








2 Jahre besteht in diesen 
Tagen eine starke Ge- 
meinschaft, die sozialistische 
Militärkoalition der Staaten 
des Warschauer Vertrages. Die 
Führung durch die marxi- 
stisch-leninistische Partei, ein- 
heitliche militärpolitische und 
militärtheoretische Anschau- 
ungen und modernste Bewaff- 
nung gewährleisten die Über- 
legenheit unseres Bündnisses 
über jeden Aggressor. 
Ein gutes Jahrzehnt lang zähl- 
ten die kleinen, wendigen Flit- 
zer, die sowjetischen TS-Boote 
vom Typ 183, zu den Stoß- 
kräften unserer Seestreitkräfte, 
bis sie dem technischen Fort- 
schritt Tribut zollen mußten 
und ausgemustert wurden. Sie 
waren zu ihrer Zeit ein wesent- 
licher Faktor für die Lösung der 
unserer Volksmarine im Rah- 
men der Verteidigungskonzep- 
tion der sozialistischen Staa- 
tengemeinschaft übertrage- 
nen Aufgaben. Darüber hinaus 
hatten sie großen Anteil an der 
Profilierung unserer Volks- 
marine zu einer schlagkräfti- 
gen sozialistischen Teilstreit- 
kraft. Die am 5. November 19 
erfolgte Übernahme der ersteı 
Boote des Typs 183 und die im 
gemeinsamen Training mit 
den erfahrenen sowjetischen 
Waffenbrüdern erlangte Selb- 
ständigkeit im Führen dieser 
Einheiten gehörten zu den er- 
sten Schritten auf diesem 
Weg. 
Persönliche Erinnerungen 
knüpfen sich jedoch nicht nur 
bei unseren, sondern auch bei 
vielen Marineangehörigen an- 
derer Staaten an diesen Typ, 
stellte er doch in den 50er und 
60er Jahren den überwiegen- 
den Anteil der Schnellboot- 
verbände in den Seestreitkräf- 
ten der sozialistischen Militär- 
koalition dar. 
Der GST-Modellsportler Peter 
Sager (Frankfurt/Oder) baute 
dieses auf unseren Umschlag- 
seiten vorgestellte Modell 
nach Bauunterlagen, die in 
mbh 3'75 veröffentlicht wur- 
den. Bei Europa- und inter- 
nationalen Wettbewerben in 
Cannes und Jablonec erhielt 
der 35jährige Wartungsinge- 
nieur für EDV-Anlagen von den 
Juroren eine Silbermedaille 
zuerkannt, in Vsetin (©SSR) 
sogar eine Goldmedaille. Bei 
den DDR-Meisterschaften 1978 
und 1979 erkämpfte er sich mit 
diesem Modell in der 
F2-A-Klasse jeweils die Bron- 
zemedaille. 








Zeitschrift für Flug-, Schiffs- und Automodellsport 


Söhne und Enkel 


35 Jahre sind, historisch gesehen, ein kurzer Zeitabschnitt. Doch 
diese Zeitspanne ist dann bedeutungsvoll, wenn mit ihr die Jahre 


seit jenem Tag umrissen werden, 


an dem die beiden Sergeanten 


der Roten Armee Kantarija und Jegorow das Banner des Sieges 
auf dem Berliner Reichstag hißten. Diese Jahre sind für uns 
entscheidend, weil wir die historische Chance nutzten, die sich 
mit der Befreiung vom Faschismus auftat — weil wir, die 
Krauses, uns von den Krupps trennten. 

Seit jenen Maitagen des Jahres 1945 sind die Söhne der 
Kantarijas und Jegorows mit denen der Krauses Freunde 
geworden. Der sowjetische Flugmodellsportler Andres Lepp aus 
Tartu in der Estnischen SSR und unser Dr. Albrecht Oschatz aus 
Dresden sind ebenso Beispiel dafür wie unser Söemmerdaer 
Fernsteuersegler Siegfried Wagner und sein Kamerad Igor 
Nalewski aus Astrachan an der Wolgamündung. Das 
gemeinsame Ziel war Basis dieser Freundschaft. Mehr noch!. 
Über Freundschaften hinaus wurden wir zu Kampfgefährten, 
denn uns eint auch der Wille, gemeinsam zu schützen, was in 35 


Jahren friedlicher Arbeit entstand. 


35 Jahre sind ein historisch kurzer Zeitabschnitt, viel aber im. 
Leben eines Menschen. Deshalb ist es gut zu wissen, daß 
inzwischen auch die Enkel der Kantarijas, yeuoron. und Krauses 


als Freunde 2 ZU Freunden fanden. 
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Pfingsten 1980 in Karl-Mark-Stadt 


Zum fünften Mal vereint das 
Festival der Freundschaft zwi- 
schen der Jugend der DDR und 
der UdSSR junge Menschen, 
die in Großveranstaltungen 
und einer Vielzahl kleinerer 
Treffen, bei abwechslungsrei- 
chen Kultur- und spannenden 
Sportveranstaltungen Zeugnis 
ablegen werden von derfesten 
Freundschaft zwischen unse- 
ren Völkern. Im Zeichen des 
110.Geburtstages Wladimir 
Ijjitsch Lenins und des 


35. Jahrestages der Befreiung 


unseres Volkes vom Faschis- 
mus durch die ruhmreiche 
Sowjetarmee treffen sich vor 
allem Jugendliche zweier Part- 
nerbezirke: Komsomolzen und 
DOSAAF-Mitglieder aus der 
Heldenstadt Wolgograd mit 
FDJlern und GST-Mitgliedern 
jener sächsischen Industrie- 
metropole, die seit 1953 den 
ehrenvollen Namen von Karl 
Marx trägt. 





Mit der wehrpolitischen und 
wehrsportlichen Massenaktion 
„Visier 80 — GST-Bekenntnis 
Festivalstafette‘ bereiten sich 
Kameradinnen und Kamera- 
den des Gastgeberbezirkes 
Seite an Seite mit FDJlern auf 
dieses Festival der Freund- 
schaft vor. Da geht es in Sek- 
tionen und Grundorganisatio- 
nen der GST um die vorfristige 
Erfüllung von Ausbildungs- 
aufgaben (den Besten werden 
Fahnenschleifen des DOSAAF- 
Gebietskomitees Wolgograd 
verliehen), da helfen persönli- 
che Verpflichtungen, unsere 
Ausbildungs- und Übungsstät- 
ten zu erhalten oder zu erwei- 
tern, da gilt es letztlich für die 
Kameraden des Bezirkes Karl- 
Marx-Stadt, ihre Bezirksstadt 
auf die Gastgeberrolle für die 
Pfingsttage gut vorzubereiten. 
Schließlich wollen sie allen 
Teilnehmern am Festival und 


den Bürgern ihrer Stadt mit 


eo; Grbeit 









vielseitigen wehrpolitischen 
und wehrsportlichen Veran- 
staltungen Einblick in die Ar- 
beit der Sektionen unserer 
sozialistischen Wehrorgani- 
sation geben, wollen anschau- 
lich darstellen, wie und mit 
welcher Technik sich junge 
Bürger unserer Republik auf 
ihren Wehrdienst vorberei- 
ten. 

Das V. Festival der Feundschaft 
jedoch istnichtnur Angelegen- 
heit der Jugend des Bezirkes 
Karl-Marx-Stadt. In alle Bezirke, 
unserer Republik geht deshalb 
an die Modellsportier der GST 
der 
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damit recht vielen Modell- 
sportlern die Möglichkeit ge- 
geben ist, den Grundgedanken 


dieses Festivals verwirklichen 
zu helfen. 

Diese Pokalwettkämpfe finden 
vom 23. biszum 25. Maifür den 
Automodellsport in den Klas- 
sen RC-E, RC-V1 und RC-V2 
sowie für den Schiffsmodell- 
sport in den Klassen FSR, F2 
und F6/F7 statt. Folgender 
Ablauf der Wettkämpfe ist vor- 
gesehen: 

Automodelisport 
Wettkampfgelände: Raben- 
stein (Aufgang zur Burg Ra- 
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benstein). Während am 23. Mai 
die Abnahme der Modelle er- 
folgt, wird der Pokalwettkampf 
am 24.Mai um 7.00 Uhr am 
Thälmann-Gedenkstein 
(Schloßteich) feierlich eröffnet. 
Die Wettkämpfe in Rabenstein 
beginnen am 24.Mai um 
9.00 Uhr und werden am 
25.Mai gegen 19.00 Uhr been- 
det. 

Schiffsmodellsport 
Wettkampfgelände: Schloß- 
teich Karl-Marx-Stadt. Auch im 
Schiffsmodellsport erfolgt die 
Abnahme der Modelle am 
23.Mai. Die feierliche Eröff- 
nung des Pokalwettkampfes 
findet am Pfingstsonnabend 
um 9.30 Uhr ebenfalls am 


Thälmann-Gedenkstein statt. 
Außer den Wettkämpfen 
(24.Mai von 10.00 bis 


20.00 Uhr und am 25.Mai von 
10.30 Uhr bis 15.00 Uhr) ist für 
den Abend des 24.Mai 
(21.00 Uhr) eine große Schau- 
veranstaltung des Schiffsmo- 
dellsports der GST auf dem 
Karl-Marx-Städter Schloßteich 
geplant. 

Nennungen für die genannten 
Pokalwettkämpfe anläßlich 
des V.Festivals der Freund- 
schaft im Auto- und Schiffs- 
modellsport sind über die Be- 
zirksvorstände der GST bis 
spätestens 1.Mai 1980 an den 
GST-Bezirksvorstand Karl- 
Marx-Stadt (Modellsport), 
9010 Karl-Marx-Stadt, Schloß- 
straße 7, zu richten. 


Terminkalender 
Modellsport 


Wie in den vergangenen Jahren praktiziert und in mbh 280 versprochen, setzen wir unter 
dieser Überschrift die Vorschau auf kommende Modellsportveranstaltungen fort. Allerdings 
sind wir bei diesem Kundendienst sowohl für die Sportler als auch für die interessierten 
Zuschauer auf die Zuarbeit aus den Bezirken angewiesen, wenn die gegebenen Hinweise bei 
Redaktionsschluß dem aktuellsten Stand entsprechen sollen. 


Flugmodellsport 

Nach dem von uns in mbh 3’80 
genannten Freiflugwettkampf für 
die Nordgruppe um den Kos- 
monautenpokal am 27. April auf 
dem GST-Flugplatz Brandenburg 
(Mötzower Landstraße) stehen am 
1.Wochenende im Mai zwei wei- 
tere Bezirksgruppenwettkämpfe für 
die Klassen F1A, FIB und FIC im 
Terminkalender. Für die Süd- 
gruppe ist das am 4. Mai der Wett- 
kampf in Krostitz, zu erreichen von 
der Fernverkehrsstraße 2 Leipzig— 
Bad Düben in Richtung Eilenburg. 
Die Nordgruppe unserer Freiflieger 
ist eingeladen, ebenfalls am 4. Mai 
auf dem Fluggelände Purkshof um 
den vom GST-Bezirksvorstand Ro- 
stock erstmals gestifteten Ost- 
seepokal zu wetteifern. Purkshof 
liegt an der Fernverkehrsstraße 105 
Rostock—Ribnitz-Damgarten zwi- 
schen Mönchhagen und Röversha- 
gen, die Anreise zu diesem neu in 
den Terminkalender aufgenomme- 
nen Wettkampf muß am Veranstal- 
tungstag bis 8.00 Uhr erfolgen. 
Für alle Freiflieger ist der Hinweis 
wichtig, daß der traditionelle 
Mansfeld-Pokal am 25.Mai nicht 
wie im Jahreskalender ausge- 
schrieben in Halle-Oppin, sondern 
auf dem Modelifluggelände Bal- 
lenstedt für Junioren und Senioren 
der Klassen F1A, F1B und FIC als 
DDR-offener Wettkampf ausgetra- 
gen wird. Teilnehmermeldungen 
sind bis zum 1.Mai an den Kame- 
raden Herbert Sokolowski, 
4301 Weddersleben, Friedens- 
straße 13, einzusenden. Die Anreise 
muß am 25.Mai bis 8.30 Uhr in 
Ballenstedt nahe der GST-Kfz- 
Schule erfolgen. 

Die Fernlenkflieger der Klassen F3B 
und F3MS treffen sich am 18. Mai in 
Sömmerda (Fluggelände Derms- 
dorf) zu ihrem ersten DDR-offenen 
Wettkampf des Jahres 1980. Für 
den ebenfalls DDR-offenen Wett- 
kampf der Klasse F3B am 21. und 
22. Juni in Laucha/Unstrut ist die 
Teilnahme bis spätestens 19. Mai 
an Kamerad Harald Chrzanowski, 
4241 Obhausen, Waidawinkel 9, zu 
melden. 


Für die Fesselflieger muß an dieser 
Stelle leider die Mitteilung gegeben 
werden, daß der im Wettkampf- 
kalender für den 10. und 11. Mai 
ausgeschriebene DDR-offene Wett- 
kampf auf dem Fesselflugring 
Jahnsdorf ausfällt. Dafür an alle 
Flugmodellsportler und die nach 
Tausenden zählenden Zuschauer 
der weitsichtige Hinweis, daß die 
traditionelle Flugmodellschau in 
Saarmund für den 29, Juni fest 
eingeplant ist. 

Übrigens: Die Weltmeisterschaft 
im Fesselflug findet im Monat 
Juli (12. bis 18.) statt! 


Schiffsmodellsport 

Während die DDR-Meisterschafts- 
läufe für die Fernsteuersegler plan- 
mäßig am 26. und 27.April in 
Schönhagen sowie am 17. und 
18. Mai in Warnitz am Uckersee mit 
dem 3. und 4. Meisterschaftslauf 
fortgesetzt werden, mußte der 1. 
Lauf um die DDR-Meisterschaft in 
den FSR-Klassen am 17. und 
18. Mai aus Falkensee verlegt wer- 
den. Er findet zum selben Termin in 
Holbeck, Kreis Luckenwalde, statt. 
Alle Teilnehmer werden gebeten, 
sich am Vorabend bis 21.00 Uhr im 
GST-Kreisvorstand Luckenwalde, 
Mauerstr. 11, zu melden. 

Folgende zeitliche oder örtliche 
Veränderungen im Terminkalender 
für den Schiffsmodellsport bitten 
wir unbedingt zu beachten: 

Zwar findet der Aufstiegswett- 
kampf in den FSR-Klassen für die 
Nordgruppe plangemäß am 10. 
und 11. Mai in Rostock-Satow statt, 
doch die Südgruppe trifft sich an- 
läßlich des V. Festivals der Freund- 
schaft erst am 24. und 25.Mai am 
Schloßteich von Karl-Marx-Stadt! 
Weiterhin beachtenswert der Hin- 
weis, daß der internationale 
Freundschaftswettkampf im 
Schiffsmodellsport auf dem Adolf- 
Mittag-See zu Magdeburg vorver- 
legt werden mußte. Er findet vom 
19. bis 23. Juni statt. Die DDR- 
Schülermeisterschaft im Schiffs- 
modellsport wird vom 12. bis zum 
24. August ‘nicht im Pionierlager 
Prebelow, sondern erneut am Stö- 


ritzsee ausgetragen. 

Übrigens: Für den Bezirksgruppen- 
wettkampf Nord am 24. und 25. Mai 
in Wittstock (Dosseteich) ist Mel- 
deschluß an den GST-Bezirksvor- 
stand Potsdam der 2. Mail 


Automodellsport 

Für die Automodellsportler stehen 
nach wie vor die DDR-Meister- 
schaften in den SRC- und RC-Klas- 
sen vom 14. bis 18. Mai in Anklam 
im Terminkalender. Der für den 
3.Mai in Burg/Spreewald geplante 
SRC-Wettkampf für die Südgruppe 
allerdings kann nicht stattfinden. 
Vom GST-Bezirksvorstand Dresden 


dagegen wurde uns der DDR-offene 
RC-Wettkampf am 3. Mai bestätigt. 


Auf drei weitere Wettkämpfe im 
Automodellsport sei an dieser 
Stelle hingewiesen: 

Bereits am 26. und 27. April findet 
die Bezirksmeisterschaft des Ost- 
seebezirkes für die Klassen RC-V 
statt. Dieser Wettkampf ist offen für 
die DDR-Nordgruppe als Ostsee- 
Pokal mit Beteiligung aus der Part- 
nerstadt Szczecin ausgeschrieben. 
Die Rennen werden: am 26. April um 
10.00 Uhr im Mehrzweckstadion 
des Rostocker Sportforums (Ein- 
fahrt zwischen Ostseestadion und 
Schwimmhalle) eröffnet. 

Die Plauener Automodellsportler 
schrieben für den 10.Mai einen 
Einladungswettkampf in den Klas- 
sen RC-EA und RC-EB sowie in der 
Klasse RC-E-Speed (Elektrorennen) 
aus. Er findet in der Plauener Kurt- 
Helbig-Sporthalle statt. Teilneh- 
mermeldung bitte sofort (für den 
Pokallauf im RC-E-Speed Sen- 
dekanäle angeben) an Kameraden 
Peter Pfeil, 9900 Plauen, Dörf- 
felstr. 3. 

Am letzten Tag im Mai schließlich 
findet der bereits angekündigte 
DDR-offene Wettkampf in den Klas- 
sen RC-V1, RC-V2, RC-EB und 


KS-EB auf dem: Sportplatz Jena- 


Neulobeda statt. Teilnehmermel- 
dungen sind bis zum 20. Mai anden 
Kameraden Wolfgang Kirchberger, 
6900 Jena, Schröterstraße 21, zu 
richten. 
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Zum 2.DDR-offenen Wett- 
kampf in Karl-Marx-Stadt tra- 
fen sich am 19. Januar 1980 
52 Wettkämpfer aus sechs 
Bezirken und zehn Sektionen. 
Angereist waren Kameraden 
aus den Bezirken Dresden, 
Leipzig, Halle, Suhl, Gera und 
Karl-Marx-Stadt. Insgesamt 
93 Modelle gingen in den Vor- 
läufen an den Start. Durch die 
Kameraden Andre Zänker in 
der Klasse A2/24 mit 32,4 Se- 
kunden und Wolfram Voigt in 
der Klasse C2/24 mit 26,4 Se- 
kunden (beide Karl-Marx- 
Stadt) konnten in diesen Vor- 
läufen neue Bahnrekorde auf- 
gestellt werden. 


Von den sechs möglichen 
Siegen gingen fünf nach Karl- 
Marx-Stadt an die Sektion des 
AMC Fettchemie. 

Dieses Ergebnis istnicht zuletzt 
Ausdruck der guten Nach- 
wuchsarbeit, die in dieser 
Sektion in den vergangenen 


nationalen 


Karl-Marx-Städter 
Überlegenheit 


Jahren geleistet wurde. Das 
spiegelt sich deutlich in den 
Ergebnissen wider, die die 
Kameraden Pietsch, Oehmi- 
gen, Krauße und Winkler er- 
reicht haben. 

Der DDR-offene Wettkampf 
hatte eine Besonderheit auf- 
zuweisen. Erstmals wurden als 
Spannungsquelle Akkumula- 
toren verwendet. Damit ver- 
suchte man, die Stromversor- 
gung an das internationale 
Niveau anzugleichen. Dabei 
wurden gute Erfahrungen ge- 
sammelt. Auf Grund des noch 
nicht abgeschlossenen Baues 
einer neuen Elektronik mußte 
auch diesmal wieder auf Hand- 
stoppung zurückgegriffen 
werden. Diese neu entste- 
hende Elektronik ist so aus- 
gelegt, daß sie in allen Wett- 
kampflagen störungsfrei ar- 
beitet und darüber hinaus auch 
Wettkämpfe nach den inter- 
Regeln ermög- 
licht. 


Modellsport 


Ein besonderes Lob gebührt 
den Kameraden Voigt, Lilien- 
thal, Zänker und Groß, welche 
sich intensiv um die Vorberei- 
tung und Durchführung dieses 
Wettkampfes bemüht ha- 
ben. 

-[L.- 


Einige Ergebnisse: 

Klasse A2/32/Junioren: 1. Müller, Mar- 
lies (R) 38,4 2. Franke, Uwe (S) 37,8; 
3. Moosdorf, Dalibor (S) 40,8 

Klasse A1/32/Senioren: 1. Voigt, Wolf- 
ram (T) 34,8; 2. Pietsch, Ulf-Edgar (T) 
41,1; 3. Müller, Lutz (R) 39,7 

Klasse A2/24/ Junioren: 1. Zänker, Andre 
(T) 32,4 (Bahnrekord); 2. Franke, Uwe (S) 
33,2; 3. Müller, Marlies (R) 33,1 

Klasse A2/24/Senioren: 1. Voigt, Wolf- 
ram (T) 31,2; 2. Müller, Lutz (R) 36,5; 
3. Krauße, Michael (T) 36,4 

Klasse C2/32/Junioren: 1. Zänker, Andre 


. (T) 31,1; 2. Oehmigen, Karsten (T) 34,0; 


3. Groß, Thomas (T) 30,7 

Klasse C2/24/Senioren: 1. Voigt, Wolf- 
ram (T) 26,4 (Bahnrekord); 2. Müller, Lutz 
(R) 31,1; 3. Köhler, Roland (T) 26,7 





Am 16. und 17.Februar ver- 
anstaltete die Bezirksorgani- 
sation Potsdam in Saarmund 
den 11.Coupe d’Hiver. Trotz 
schlechten Wetters wurden 
gute Leistungen erflogen. So 
erkämpfte Holger Hanff aus 
Potsdam seine zweite Sil- 
ber-C-Bedingung und den Sieg 
bei den Senioren. Den zweiten 
Platz belegte Herbert Mech aus 
Oranienburg mit 473 Punkten 
vor Günter Rudowsky aus 
Potsdam mit 443 Punkten. 


11.Coupe d'Hiver 


Bei den Senioren fiel die Ent- 
scheidung erst im letzten 
Durchgang. Bei den Junioren 
erkämpfte Axel Burghard aus 
Potsdam mit 448 Punkten den 
Sieg vor Frank Puschner aus 
Leipzig mit 363 Punkten und 
Frank Hagen aus Potsdam mit 
361 Punkten. 

Leider war das Starterfeld nur 
mit zehn Junioren und fünf 
Senioren besetzt. Aus Leipzig 
waren drei Kameraden ange- 
reist; die anderen Bezirksorga- 


nisationen hatten keine Starter 
gemeldet. Wir sind der Mei- 
nung, daß gerade die 
F1G-Klasse besonders gut ge- 
eignet ist, junge Kameraden an 
die F1B heranzuführen. Daher 
sollte der Coupe d’'Hiver in 
Zukunft wieder besser von al- 
len Bezirken genutzt werden. 

: Knapp 





Aus dem transpress-Verlagkommtdas Buch von 
S.l.Logatschew „Frachtschiffe der Zukunft“ 
(aus dem Russischen, etwa 176 Seiten mit 
120 Abbildungen und 36 Tabellen, Preis etwa 


16,— Mark). 


Das Buch enthält einen umfassenden Überblick 
zu Entwicklungsstand und mögliche Entwick- 
lungsrichtungen der Frachtschiffe. Dabei wer- 
den die Einflußfaktoren auf die Entwicklung des 
Frachtschiffbaus untersucht und bewertet. 

Auf eine weitere Neuerscheinung sei an dieser 
Stelle hingewiesen, die der Rostocker Hinstorff- 
Verlag in diesen Wochen an den Buchhandel 
ausliefert. Es ist die 5. Auflage der „Kolumbus- 
schiffe von 1492 von Heinrich Winter (68 Seiten 


mm) 480 6 


Auf dem Büchermarkt 


mit 48 Abbildungen und 6 Tafeln, mit Rissen und 
Detailzeichnungen der „Santa Maria” von 
H.E. Adametz, Preis 16,80 Mark). 

Die drei Schiffe des Geschwaders, mit dem Ko- 


lumbus Amerika entdeckte — „Santa Maria“, 


Unterlagen. 


„Pinta”, und „Nina” —, gehören zu den be- 
kanntesten der Geschichte. Von ihnen sind je- 
doch weder Originalrisse noch Baudaten er- 
halten. Heinrich Winter wertet kritisch die im 
Laufe der Jahrhunderte entstandenen Modelle 
und Rekonstruktionen. Er nutzte dabei die we- 
nigen zeitgenössischen Quellen, wie Bilder auf 
alten Seekarten und in Büchern. Das Ergebnis 
seiner Arbeit sind wissenschaftlich fundierte 


Der Große Preis 
von Usti 


In einem Mammutprogramm 
von 8 bis 20 Uhr wurde am 
5.Januar 1980 der Große Preis 
von Usti (CSSR), unter Teil- 
nahme von Sportlern aus Leip- 
zig und Dresden, ausgetragen. 


Zuerst ging es in der C2/32 
über 4x25 Runden (4km). 
Ohne Finale und Streichresul- 
tat mußte vom ersten Lauf an 
voll gefahren werden. Am 
Ende hatte E.Bauch aus Usti 
die Nase vorn und konnte im 
9. Jahrgang wieder einmal den 
Wanderpokal in Empfang 
nehmen. Als zweiter kam 
J.Madera aus Usti ans Ziel, 
welcher auch die schnellste 
Zeit für einen Lauf absolvierte 
(2:40:44min. für einen Kilo- 
meter). Die Plazierungen der 
Starter aus Leipzig und Dres- 
den von insgesamt 17 Fahrern 
waren: 3. L. Müller, 
5. W.Lange, 6. M.Müller, 
7. M.Schöne, 10. U.Franke, 
11. M.Wolf, 13. J. Herbst. 
In der großen C-Klasse nah- 
men 18 Starter den Kampf in 
der Qualifikation auf. Der Beste 
der Qualifikation war J.Ma- 
dera, welcher dadurch direktin 
das Halbfinale gekommen war. 
Es ging über 4x 2min, und am 
Ende setzten sich L.Müller 
(82 R.), E.Bauch (79R.), 
I. Eberle (76R.) und M. Müller 
(76R.) durch. Das Finale ging 
dann über 4x5min, und es 
kam darauf an, das Modell 
gleichmäßig und ohne größere 
Karambolagen um den Kurs zu 
bringen. Es wurde ein schöner 
Erfolg der Dresdner Auto- 
modellsportler, denn L. Müller 
wurde mit 208R. Erster und 
bekam dafür den großen 
Wanderpokal aus Kristallglas. 
Zweite wurde M.Müller mit 
188R. und 12 m Vorsprung vor 
J. Eberle. Die weiteren Plazie- 
rungen: 10. W.Lange, 
12. J.Herbst, 13. U.Franke, 
16. M.Schöne, 18. M. Wolf. 
-M- 


Briefwechsel 
gewünscht 


Ich möchte mit einem erfahrenen 
Modellbauer aus der DDR in Brief- 
wechsel treten. Ich bin Leiter 
einer Modellsportgruppe und ein 
bekannter Schiedsrichter der 
UdSSR im Schiffsmodellsport. 
Meine Adresse: 

UdSSR, 

241008 Brjansk-8, pr. Lenin, 

Haus 57, Wohnung 2 

Stepanow, Wijatscheslaw, A. 


Vor 35 Jahren 








Inferno aufder 
»Cap Arcona« 


Am 3. Mai 1945 ereignete sich 
in der Neustädter Bucht bei 
Lübeck eine der furchtbarsten 
Schiffskatastrophen des zwei- 
ten Weltkriegs. Während die 
Truppen der Roten Armee be- 
reits vor Wismar standen und 
die westlichen Alliierten über 
Hamburg nach Osten vorstie- 
ßen, flog die British-Air-Force 
einen Luftangriff auf den Lü- 
becker Hafen. Dabei wurde 
u.a. der 21046 BRT große 
HAPAG-Dampfer „Deutsch- 
land’’ vernichtet. Zwei Flug- 
zeuge entdeckten in der Neu- 
städter Bucht die hier vor An- 
ker liegenden Dampfer 
„Thielbeck” und „Cap Ar- 
cona”. Nachdem sie die Schiffe 
mehrmals umkreist hatten, 
griffen sie an. Zuerst wurde die 
„Thielbeck‘ mittschiffs getrof- 
- fen; sie sank sofort. Danach 
erhielt der Zweischrauben- 
Turbinendampfer „Cap Ar- 
cona” mehrere Treffer und 
geriet in Brand. 

Die britischen Flieger hatten 
ihren Kampfauftrag erfüllt und 
entfernten sich. Sie konnten 
nicht wissen, daß sie noch in 
letzter Minute dem faschisti- 
schen Regime einen teuf- 
lischen Dienst erwiesen hatten. 
An Bord der beiden Schiffe 
befanden sich 7600 Häftlinge 
des Konzentrationslagers Neu- 
engamme. 

Die Häftlinge der „Thielbeck” 


versanken mit dem Schiff bzw. 
kämpften ohne Aussicht auf 


Rettung im Wasser um ihr 
Leben. Die „Cap Arcona” ver- 


wandelte sich währenddessen 
in ein Inferno. Die SS-Wach- 
mannschaften hatten das 
Schif, nachdem sämtliche 
Niedergänge verbarrikadiert 
worden waren, mit den Booten 
verlassen. Das rasch um sich 
greifende Feuer verhinderte 
gezielte Versuche.der Häftlinge 
zur Selbstbefreiung, so daß die 
meisten bei lebendigem Leibe 
verbrannten. Das Schiff ist 
anschließend in der flachen 
Bucht über Backbord geken- 
tert. 


Die ganze Tragik dieses Ge- 
schehens mögen folgende 
Zahlen zeigen: Die „Titanic’- 
Katastrophe von 1912, die 
noch heute als das Schiffsun- 
glück des Jahrhunderts an- 
gesehen wird, forderte wegen 
unzureichender Rettungsmit- 
tel 1500 Menschenleben. Die 


Sa 


| Die Gedenkstätte in Klütz 


Skagerrak-Schlacht 1916, an 
der etwa 250 Schiffe teilnah- 
men, brachte 8600 britischen 
und deutschen Seeleuten den 
Tod durch Kampfhandlungen. 
In der Neustädter Bucht star- 
ben bei ruhigem Wetter und 
dicht unter Land etwa 
7000 Menschen, weil die ver- 
hetzten Wachmannschaften 
jede Form der Rettung unter- 
banden. 

Die DDR ehrt die Opfer der 
„Cap Arcona“ durch zwei Ge- 
denkstätten in Grevesmühlen 
und Klütz (siehe Foto). Am 
Klützer Winkel konnten 
408 Tote geborgen werden. 
Die „Cap Arcona‘ wurde 1927 
bei Blohm & Voss in Hamburg 
gebaut. Sie war damals einer 
der größten Nachkriegsneu- 
bauten in Deutschland und 
gehörte der Hamburg-Süd- 
amerikanischen-Dampf- 
schiffahrts-Gesellschaft. Mit 
einer Reisegeschwindigkeit 
von 19kn zählte die „Cap Ar- 
cona” nicht zu den schnellsten 
Schiffen. Sie war im Linien- 
dienst zwischen Hamburg und 
der Ostküste Südamerikas ein- 
gesetzt. Durch die regelmäßige 
Passage der tropischen Ge- 
biete wurde bei der Gestaltung 
der oberen Decks besonderer 
Wert auf Unterhaltung, sport- 
liche Betätigung und Erholung 
gelegt. In diesem Punkt zeigte 
die „Cap Arcona” bereits 
Merkmale der späteren Touri- 
stenschiffe. Auffallend war hin- 
ter dem dritten Schornstein ein 
eingefriedeter Sportplatz von 
etwa 600m? Fläche. Daneben 
gab es eine Turnhalle, einen 
Kindergarten sowie ausge- 
dehnte Promenaden und Er- 
holungsflächen. Ein 
Schwimmbad, mit dem heute 
schon jedes bessere Fracht- 
schiff ausgerüstet ist, gab es 
nicht. Alle oberen Decks, ein- 
schließlich der Brücke, konnten 
mit Sonnensegeln versehen 
werden. Die Fensterreihen der 
Promenadendecks waren mit 








Fotos: Archiv 


ausklappbaren Markisen aus- 
gestattet. Auf diese Sonnen- 
schutzeinrichtungen wurde im 
vorliegenden Modellplan ver- 
zichtet. 
Die auffallend große Bema- 
stung diente in erster Linie der 
Funkeinrichtung, konnte aber 
auch noch zum Setzen von 
Notsegeln verwendet werden. 
Diese Doppelfunktion der Ma- 
sten verschwand erst in den 
30er Jahren, als mit der Ent- 
wicklung der Funktechnik die 
Größe der Antennen zurück- 
ging. 
Das Zweischraubenschiff be- 
saß zwei Dampfturbinen mit 
Ölheizung. Die Heizöltanks 
waren über drei Decks rund um 
die Kesselräume angeordnet 
und bildeten bei einer Beschä- 
digung des Schiffskörpers eine 
akute Gefahr. Nach einem 
Augenzeugenbericht füllten 
sich unmittelbar nach der 
Bombardierung die unteren 
Decks mit schwarzem Ölrauch, 
der die Orientierung auf den 
engen Gängen fast unmöglich 
machte. Über die Kessel- 
schächte konnte sich das Feuer 
dann sehr schnell ausbrei- 
ten. 
Die „Thielbeck‘ war ein Fracht- 
dampfer der Reederei 
Knörr & Burchard, Hamburg. 
Sie wurde 1939 bei der Lübek- 
ker Maschinenbau-Gesell- 
schaft gebaut. Nach dem 
Kriege ließ die Reederei das 
Schiff bergen und stellte es 
unter dem Namen „Reinbek“ 
wieder in Dienst. 
Text und Zeichnung: 

Detlev Lexow 


Technische Daten: 

Länge zw. L.: 196,16m 

Breite a. Sp.: 25,78m 

Tiefgang: 8,00m 

Vermessung: 27561 BRT/15011 NRT 
Dienstgeschwindigkeit: 19kn 
Antriebsleistung: (24000 PS) 
Besatzung: 430 Personen 
Passagiere: +233 Personen 


Farbangaben: 

Rumpf unter Wasser: rot 

Rumpf über Wasser: bis zum B-Deck 
schwarz, darüber weiß 

Aufbauten: weiß 

Brücke: braun 

Decks: holzfarben 

Boote: orange oder karminrot 

Masten, Lüfter usw.: weiß 
Schornsteine: weiß mit roter Kappe 


Quellenangaben: 

Marian Socha, „Cap Arcona‘, Morze 
(1960) H.5 

K.H. Schwadke, Die deutsche Handels- 
flotte 1939 und ihr Schicksal, Hamburg 
1953 

Johow-Foerster, Hilfsbuch für den Schiff- 
bau, Bd. 2, 5. Auflage, Berlin 
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Miniaturmodelle (30) 
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Turbinendampfer »Cap Arcona« 
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FSR Klasse mit Masse 


Superhet-Rennboote, kurz 
FSR-Modelle genannt, stellen 
die Kraftprotze in den Renn- 
bootklassen dar und sind zu- 
mindest in den beiden tradi- 
tionellen Klassen (15 und 
35 cm?) auch äußerlich respek- 
tabel anzusehen. Inzwischen 
bringen die FSR-Klassen auch 
die größten Teilnehmerfelder 
an den Start. So gesehen, hat 
die Überschrift ihre volle Be- 
rechtigung. 

In dieser Serie möchten die 
Autoren Otmar Schleenvoigt, 
Hugo Woldt und Klaus Zimmer 
versuchen, allen Interessenten 
für diese zweifellos attraktive 
Modellsportdisziplin Tips und 
Anregungen zu geben. So viele 
Konstruktionslösungen es 
gibt, so viele Ansichten gibt es 
auch bei der Fertigung einzel- 
ner Details. Deshalb soll diese 
Serie nur Erfahrungsbericht 
und Anregung zugleich sein, 
ohne den Anspruch auf Voll- 
ständigkeit zu stellen. Fragen, 
die sich beim Studium dieser 
Folge ergeben, leiten wir 


selbstverständlich gern wei- 
ter. 





mNm480 10 


N 


Wer  FSR-Rennen ernsthaft 
fahren will, muß sich vor dem 
Bau eines Modells über fol- 
gende Aspekte Gedanken ma- 
chen: 

— Beim Bau eines fernge- 
steuerten Rennbootes benötigt 
man eine Reihe von Teilen, die 
nur auf einer Drehbank her- 
gestellt werden können. Da 
besonders Anfänger meist 
nicht über eine Drehbank ver- 
fügen, sollten sie zuerst nach 
Möglichkeiten suchen, derar- 
tige Teile anfertigen zu lassen 
(der Anschluß an eine GST- 
Sektion ist zu empfehlen). 

— Es ist unsinnig, gleichzeitig 
in mehreren Hubraumklassen 
zu beginnen. Der Aufbau eines 
sicher laufenden Modells 
dauert mindestens eine Wett- 
kampfsaison, da die Schwä- 
chen eines Modells oft erst 
unter Wettkampfbedingungen 
zum Vorschein kommen. 

— Am Anfang kann nicht ein 
Hochleistungsmotor stehen, 
der auch noch bis ins letzte 
Detail frisiert ist. Mit einem 
langsameren Modell kann ein 
Anfänger oft mehr Runden 
fahren als mit einem sehr 
schnellen Modell, da erfah- 
rungsgemäß mit steigender 
Motorleistung auch die Aus- 
fallquote ansteigt. 

— Mißerfolge müssen Anlaß 
zum Forschen nach den Ur- 
sachen des Ausfalls oder Ver- 
sagens sein, nicht Grund zur 
Aufgabe. Es sei an dieser Stelle 





nicht verschwiegen, daß eine 
Serie von Ausfällen auftreten 
kann und die Saison nur mit 
schlechten Wertungen been- 
det wird. Hier hilft nur „Zähne 
zusammenbeißen” und wei- 
termachen! 

Wer den zuletzt genannten 
Aspekt beachtet, wird nach 
einiger Zeit ein sicher laufen- 
des Modell besitzen und auch 
zu Erfolgen kommen. 

Eine weitere Erfahrung ist, daß 
nicht der Starter allein ein 
Rennen gewinnt, sondern auch 
der Helfer über Sieg oder 
Niederlage mitentscheidet. 
Dies wird leider noch zu oft 
übersehen, darüber aber an 
anderer Stelle mehr. 

Wichtig für den Anfänger ist 
der Anschluß an ein bestehen- 
des Kollektiv. Drehen, Fräsen, 
Schweißen, Hartlöten und La- 
minieren lernt man nicht von 
heute auf morgen, hierbei 
können aber die Mitglieder 
einer GST-Sektion helfen. 

Der Umgang mit Modellmoto- 
ren erfordert nicht nur prakti- 
sches Geschick, sondern auch 
gute theoretische Kenntnisse 
und Sorgfalt. Hinweise und 
Tips dazu wurden in unserer 
Zeitschrift bereits mehrfach 
veröffentlicht, außerdem ver- 
weisen wir auf das im trans- 
press-Verlagerschienene Buch 
„Modellmotoren” von Bern- 
hard Krause (auch bei Biblio- 
theken auszuleihen). 

Das Antriebssystem besteht 


aber nicht nur aus dem Motor! 
Vergaser, Auspuff und Tank- 
system verdienen die gleiche 
Beachtung in Theorie und 
Praxis. 

Mit der Begrenzung des Schall- 
pegels auf 80 dB wird auch der 
Motoraufhängung und der 


SI 


Kraftübertragung mehr Beach- 
tung geschenkt werden müs- 
sen. 

Bei Wettkämpfen sollte man 
die Augen offenhalten und 
auch das Gespräch pflegen. 
Viele wichtige Details lassen 
sich nur dadurch auch als 
solche erkennen. 


Der Rumpf 

Moderne FSR-Rümpfe be- 
stehen heute fast ausschließ- 
lich aus GFK-Materialien (GFK 
— Glasfaserverstärkte Kunst- 
stoffe), wobei vorwiegend Po- 
Iyesterharz, seltener jedoch 
Epoxidharz zur Anwendung 
kommt. Die für die Polyester- 
verarbeitung notwendigen 
Materialien sind im Handel als 
Hobbyplast erhältlich. Hin- 
weise zur Verarbeitung von 
Polyesterharz wurden bereits 
in dieser Zeitschrift gegeben 
(siehe Literaturangaben). 

Die vor etwa zehn Jahren noch 
allgemein übliche Holzbau- 
weise ist heute kaum noch 
anzutreffen, da die Vorteile der 
Plastmodelle, wiez.B. einfache 
und schnelle Serienfertigung 
bei vorhandener Form, höhere 


Festigkeit und geringerer 
Pflegeaufwand, eindeutig 
überwiegen. 


Möglich wäre allerdings noch 
eine kombinierte Bauweise, 
bei der die Unterschale aus 
GFK und das Deck aus Sperr- 
holz besteht. 

Während in den Anfangsjah- 


ren der FSR-Klassen vor- 
wiegend mit speziell dafür 
hergerichteten F1-Modellen 
gefahren wurde, führten die 
spezifischen Besonderheiten 
der FSR-Klassen immer mehr 
zur Entwicklung von speziellen 
FSR-Modellen. Die Erfahrun- 
gen der vergangenen Jahre 
zeigten auch, daß die ständig 
steigenden Motorleistungen 
zur Entwicklung immer größe- 
rer Modelle in den einzelnen 
Klassen führen. 

Die Auswahl des richtigen 
Rumpfes ist keine leichte Ent- 
scheidung, besonders wenn 
man sich bewußt wird, daß es 
keinen Idealrumpf gibt. Ein 
sehr schnelles und leichtes 
Boot wird in der Regel gegen- 
über Wellengang empfindli- 
cher sein als ein langsameres 
Boot. Welchen starken Seiten 
der Vorzug gegeben wird, ist 
von persönlichen Ansichten 
abhängig. Wenn man aber 
bedenkt, daß bei zukünftig 
zwölf Startern pro Gruppe 
immer mit Wellengang zu 


Detarl A 


Spiegel 








Schnitt A-A 


rechnen ist, dann gewinnt si- 
cheres Verhalten des Bootes 
bei Wellengang immer mehr 
an Bedeutung. 

Wie kommt nun der Anfänger 
zu einem geeigneten FSR- 
Rumpf? Wenn man sich für 
eine der vier FSR-Klassen (3,5; 
6,5; 15; 35cm?) entschieden 
hat, was in den meisten Fällen 
von dem gerade zur Verfügung 


tion der GST bietet die besten 
Voraussetzungen zur Lösung 
der speziell bei Anfängern auf- 
tretenden Schwierigkeiten. 
Beim jeweiligen Bezirksvor- 
stand der GST läßt sich sicher 
in Erfahrung bringen, wo sich 
die nächstliegende Modell- 
sportsektion befindet. 

Wer sich jedoch entschlossen 
hat, selbst einen Rumpf zu 


Heute übliche Rumpfgrößen für FSR-Modelle 





Klasse Länge in cm Breite in cm 
FSR 3,5 75—85 26—28 
FSR 6,5 80—95 28—30 
FSR 15 90—110 28—32 
FSR 35 120—140 35—40 


stehenden Motor abhängig ist, 
ergibt sich die oft schwer zu 
lösende Frage nach der Be- 
schaffung eines Bootskörpers. 
Dem „alleinstehenden” An- 
fänger sei auf jeden Fall emp- 
fohlen, sich mit erfahreneren 
Modellsportlern in Verbindung 
zu setzen. Der Anschluß an 
eine  Schiffsmodellsportsek- 


entwickeln, dem sei hiermit 
gesagt, daß allein zum Bau der 
Formen für Unterschale und 
Deck etwa 150 Stunden ver- 
anschlagt werden müssen. 
Dazu wird von Unterschale und 
Deck jeweils ein Holzmodell 
angefertigt, dessen Ober- 


flächenqualität wesentlich die 
Qualität der davon abgezoge- 


nen Form bestimmt. Die Bil- 
der 1 bis 3 zeigen in verschie- 
denen Ansichten ein FSR- 
Modell, das auf diese Art ent- 
standen ist. 

Bild 4 zeigt eine Prinzipskizze 
zur Gestaltung eines FSR- 
Bootes der Klasse FSR 15, 
wobei die Maße für die ande- 
ren FSR-Klassen entsprechend 
der Tabelle variiert werden 
können. 


Einige Literaturhinweise 
Hinweise zur Herstellung von Formen 
und zur Verarbeitung von Polyester sind 
in „modellbau heute” veröffentlicht: 
12'71 Seiten 22—23 

5'72 Seiten 28-29 

5'73 Seiten 27—29 

8'73 Seiten 12—13 

2'80 Seiten 12—15 
Baupläne, Ansichten von FSR-Modellen 
und Aussagen zur Problematik der FSR 
findet man in folgenden Heften: 
10'72 Seite 19 

7'76 Seiten 15 und 20—23 

4'77 Seiten 9—11 





Bild 3 
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Details am Schiffsmodell (53) 


Ladebaumlagerungen für 


Leichtgut-Ladebäume an Salingen, 
Aufbauten und Deckshäusern 


Leichtgut-Ladebäume werden 
in Ruhestellung entweder 
senkrecht oder waagerecht 
gelagert. Bei senkrechter Lage- 
rung befinden sich an den 
Salingen Ladebaumlagerun- 
gen. Unsere Detaildarstellung 
zeigt feste Lagerungen nach 
TGL 23-5352 (Ausgabe April 
1965) und einfache Lagerun- 
gen nach TGL 23-5351 (Aus- 
gabe Dezember 1976). . 
Beim waagerecht.an der Saling 
angeschweißten Stützblech 
wird das Maß h, entsprechend 
variiert, so daß der Baum im- 
mer senkrecht gelagert werden 
kann. An das Stützblech ist die 
eine Hälfte der Schelle ange- 
schweißt, die andere Hälfte ist 
abklappbar. In die Schelle aus 
U-Stahl 8 (TGL 0-1026) ist beid- 
seitig ein Paßklotz aus Kiefern- 
holz eingeschraubt. Das 
Maß d; bei den Paßklötzen 
wird genau dem Durchmesser 
des Ladebaums an der Lage- 
rungsstelle angepaßt. Die 
klappbare Schellenhälfte wird 
mit Augenschraube und Korb- 
mutter befestigt. In der Ansicht 
von oben ist der tatsächliche 
Durchmesser der Holzschrau- 
ben zur Befestigung der Paß- 
klötze eingezeichnet; die 
Schraubenschlitze sind jedoch 
nicht dargestellt. Alle anderen 
Größen sind aus der Zeich- 
nung ersichtlich. 

Bei der Lagerung nach 
TGL 23-5351, die in erster Linie 
verwendet wird, ist die be- 
wegliche Schelle mit Vorstek- 
ker und Splint gesichert. Hier 
sind alle Teile aus Stahl ge- 
fertigt. Beim Stützblech, das 
hier selbst als fester Teil der 
Schelle ausgebildet ist, kann 


das Maß h, ebenfalls nach: 


Bedarf zwischen 150 und 
410mm in Stufen von 20mm 
variiert werden. 

Beide Typen sollten an Model- 


mh 1480 12 


len ab Maßstab 1:100 zumin- 
dest in der äußeren Form dar- 
gestellt werden und ermögli- 
chen eine vorbildtreue Lage- 
rung der Ladebäume auch 
ohne Blöcke und Tauwerk des 
Ladegeschirs.. Ab Maß- 
stab 1:50 kann man aber be- 
reits Details wie Vorstecker, 
Korbmutter usw. andeuten. 
Fehlen in Modellplänen die 
Darstellungen der Ladebaum- 
lagerungen, können die hier 
vorgestellten DDR-Standards 
durchaus als Richtwerte ge- 
nommen werden, da im Stahl- 
schiffbau kaum funktionell 
anders konstruierte Lagerun- 
gen zur Anwendung kom- 
men. 

Bei waagerechter Lagerung 
werden Ladebäume mit ihren 
Enden entweder an den Wän- 
den von Aufbauten und Decks- 
häusern oder auf entsprechen- 
den Stützen an Deck gelagert 
(letztgenannte Form soll in 
einem der folgenden „Details 
am Schiffsmodell’ behandelt 
werden). Bei der Lagerung 
nach TGL 23-5355 (Ausgabe 
1976) wird die oben leicht ab- 
gewinkelte Schelle aus Stahl- 
blech an die Aufbauwand ge- 
schweißt. Dabei ist ein Was- 
serablauf von 30mm Breite 
und 70mm Länge berücksich- 
tigt. Gesichert wird mit Vor- 
stecker, der durch einen Blech- 
winkel vor dem selbständigen 
Lösen abgesichert wird. Dieser 
Winkel hält die halbkreisför- 
mige Sicherungsscheibe des 
Vorsteckers fest, der damit 
nach Drehung um 180 Grad 
herausgezogen werden kann. 


Am Modell können diese 
Schellen bereits ab Maß- 
stab 1:200 ausgeführt werden, 
der Vorstecker in vereinfachter 
Form auch schon ab Maß- 
stab 1:100. Die genauere Aus- 


führung bei größeren Maß- 
stäben bietet je nach Geschick 
des Modellbauers viele Mög- 
lichkeiten. 

Abschließend einige ergän- 
zende Angaben. Bei den Lage- 
rungen an den Salingen wird 
die Bezeichnung aus der Nenn- 
größe mal dem Maß h, gebil- 
det, bei der Schelle an Auf- 
bautenwänden die Nenngröße 
(entspricht dem Durchmesser 
des Ladebaumendes) mal der 
Breite der Schelle angegeben. 
Diese Breite kann zwischen 300 
und 500mm in Stufen von 
50mm variieren. Die ent- 
sprechenden Blechdicken las- 
sen sich im Modell kaum ein- 
halten und müssen je nach 
Modellmaßstab ausgeführt 
sein. So ist bei der Lagerung 
(TGL 23-5352) das Stützblech 
10 mm dick. Bei Maßstab 1:100 
würde das 0,Imm bedeuten. 
Hier dürften 0,3mm ein noch 
vertretbares Maß sein. Ver- 
einfacht könnte das Stützblech 
auch in der Breite der Schelle 
(in diesem Falle 0,8mm) aus- 
geführt sein. 

Bei der Lagerung nach 
TGL 23-5351 betragen die 
Blechdicken zwischen 8 und 
12mm für die Scharnieraugen 
und 10 bis 12mm für das 
Stützblech. Auch hier muß bei 
kleineren Maßstäben das Zwei- 
bis Dreifache gewählt werden. 
Dabei sollte aber der aus Stahl- 
draht von sonst annähernd 
doppeltem Durchmesser in 
das Blech eingeschweißte 
Schutzbügel entweder weg- 
gelassen oder nicht mit „ver- 
vielfacht” werden. Bis zur 
Nenngröße 3 wird hier ein 
Vorstecker 16x45 (Durch- 
messer mal |}) benutzt (mit 
einer Kette aus Rundstahlglie- 
dern von Amm Durchmesser 
und einer Länge von 40cm, ab 
Größe 4 mit einem Durch- 


messer von 5mm und einer 
Länge von 60cm). In der An- 
sicht von oben sind in dieser 
Zeichnung nicht der Bolzen, 
die Scheibe und der Splint 
dargestellt, mit denen das 
Scharnier in der Darstellung 
links gebildet wird. Am Modell 
können diese Teile nur durch 
einen einfachen Stift angedeu- 
tet werden oder fallen ganz 
weg. Im Original entsprechen 
sie annähernd der Ausführung 
des Scharniers bei den Lage- 
rungen nach TGL 23-5352. 

Bei TGL 23-5355 beträgt die 
Blechdicke der Schelle 8 bis 
10mm. Die unterschiedlichen 
Vorsteckergrößen sind ab- 
gebildet: Durchmesser 16 und 
20 bei TGL 23-5351. Die Größe 
20 x 280 ist im Beispiel selbst 
dargestellt, und der Stecker mit 
Durchmesser 24 ist extra ab- 
gebildet. Die Längen ergeben 
sich aus der Tabelle. Hier be- 
trägt die Kettenlänge der Vor- 
steckerkette bis zur Nenn- 
größe 170 40cm bei Amm 
Kettenglieddurchmesser, dar- 
über wird eine Kette von 5mm 


"Durchmesser und 80cm Länge 


benutzt. 

In der Zeichnung entspricht 
also die dargestellte Ketten- 
länge nicht der Wirklichkeit. 
Außerdem wurde wegen der 
besseren Übersicht in der An- 
sicht von vorn die Kette und 
das Anschweißauge, mit dem 
die Kette an der Schelle be- 
festigt wird, nicht darge- 
stellt. 


Text und Zeichnung: 
Herbert Thiel 
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FIB-Modell 


des DDR-Meisters 


Sicher werden einige Leser 
und vor allem aktive Freiflieger 
beim Betrachten der Über- 
sichtszeichnung sagen: Nichts 
Neues! Und ganz unrecht ha- 
ben sie nicht. Mein F1B-Modell 
Nr.6, mit dem ich in den Jah- 
ren 1976, 1977 und 1979 DDR- 
Meister wurde, ist typisch für 
viele F1B-Modelle in der 
DDR. 


Die Grundkonzeption stammt 
vom Meister des Sports 
Joachim Löffler, dem Welt- 
meister der Jahre 1963 und 
1973. Im Laufe der Zeit wurden 
neue Details im harten Wett- 
kampfbetrieb erprobt und bei 
Bewährung in die „Serie” 
übernommen. Geblieben sind 
eigentlich nur die Profilpaa- 
rung und mitEinschränkungen 
der Tragflügelumriß. Zählt 
man die Siege zusammen, die 
mit diesem Modelltyp errun- 
gen wurden, so kommt man zu 
dem Schluß: Es ist das erfolg- 
reichste F1B-Modell der sieb- 
ziger Jahre (drei WM-Titel, 
zwei EM-Titel, viele Siege und 
vordere Plätze bei internatio- 
nalen Wettkämpfen). Ich 
möchte daher nicht so sehr die 
Modellkonstruktion beschrei- 
ben, sondern einige Erfahrun- 
gen aus dem langjährigen 
Wettkampfbetrieb darlegen. 

Gebaut habe ich das Modell 
Nr. 6 im Jahre 1974. Die beste 


mbh-Kundendienst 


Sinkgeschwindigkeit ergab 
sich bei einer 70prozentigen 
Schwerpunktlage. Mit gutem 
Gummi erreichte ich ohne 
Thermik Flugzeiten von 3:45 
bis 4:15 min. Sowohl im Steig- 
als auch im Gleitflug fliegt das 
Modell Rechtskurven. 

Beide Tragflügelohren sind 
geometrisch geschränkt. Die 
Hinterkante des rechten Flü- 
gels ist außen 3mm, die des 
linken Flügels 5mm angeho- 
ben. Für beide Tragflügelhälf- 
ten habe ich Hellingbretter, auf 
die die Flächen zu Hause stän- 
dig aufgespannt sind. Verzüge 
sind damit fast ausgeschlos- 
sen und gleichbleibende Flug- 
eigenschaften gesichert. Sollte 
sich trotzdem ein kleiner Ver- 
zug der Fläche einschleichen, 
der zuerst an anderem (un- 
günstigerem) Flugverhalten zu 
erkennen ist, so wird die Fläche 
mit dem Heißlüfter korrigiert. 
Die Helling dient dabei als 
Lehre. 

Ausschlaggebend für die Flug- 
leistung des Modells ist die 
Abstimmung zwischen Modell, 
Gummimotor und Luft- 
schraube. Zuerst flog ich mit 
der Löffler-Luftschraube und 
automatischer Verstellung des 
Blattwinkels, seit 1975 jedoch 
ohne Verstellung und mit ge- 
änderter Steigungsverteilung 
(siehe Skizze). Die Motorlauf- 
zeit beträgt 28 bis 32 Sekunden 


bei 16 Fäden Gummi 1 x 6mm 
und 310 bis 350 Umdrehungen. 
Bei einem anderen Modell 
benutze ich die Luftschraube 
von Horst Schulze. Mit korea- 
nischen Luftschrauben (Pack 
Zang Son) war ich nicht zufrie- 
den. 

Ende 1978 änderte ich das 
Luftschraubenaggregat. We- 
gen schlechter Gummiqualität 
und vielen Strangrissen mit 
teilweiser Zertrümmerung der 
Rumpfröhre mußte ich dazu 
übergehen, beim Aufziehen 
zum Schutz eine Aluröhre in 
den Rumpf zu stecken und erst 
nach dem Aufziehen das Ag- 
gregat einzuhängen. 

Zu Beginn des Jahres 1979 
baute ich noch eine Einstell- 
winkel- und Kurvensteuerung 
ein, mit der sich Kraftflug und 
Gleitflug getrennt einstellen 
lassen und die Anfangsphase 
des Steigfluges leichter zu 
beherrschen ist. 

In mehr als sechs Jahren Ein- 
satz waren natürlich auch 
kleinere und größere Repara- 
turen erforderlich. Um die 
Mindestmasse nicht zu über- 
schreiten, wurden einige Teile 
ausgewechselt. Als Richtwerte 
gelten für mich: Tragflügel 
links 25g, Tragflügel rechts 
30g, Höhenleitwerk 9g, 
Rumpfvorderteil 38g, Rumpf- 
hinterteil 20g, Zeitschalter 
19g, Ballast 10g, Aggregat mit 


Hubschraubermodellbau fordert Erfahrung 


meistern kann. Die zweite Klippe ist dann das Fliegen, das schon 


Unsere Beitragsfolge zur Aerodynamik für Modellhubschrauber- 
piloten (mbh 10, 11 und 12'78) hatte zur Folge, daß uns eine große 
Anzahl von jungen Modellsportlern bat, ihnen Baupläne zu 
schicken. Diese Bitten nach Bauplänen für funkferngesteuerte 
Hubschraubermodelle können wir leider nicht erfüllen. Jedoch 
hoffen wir, daß unsere erfahrenen Hubschrauberpiloten bald 
auch zur Technik ihrer Modelle veröffentlichungswürdige Bei- 
träge senden, um den vielen Interessenten zu helfen. 

Wir möchten an dieser Stelle noch einmal eindringlich davor 


warnen, ohne ausreichende Erfahrungen im Fernsteuerflug mit 
dem Bau eines Modellhubschraubers zu beginnen. Die tech- 


nischen Probleme des Antriebs erfordern höchste Präzisions- 
fertigung, die nur ein sehr versierter Mechaniker erfolgreich 
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Luftschraube 40g, Gesamt- 
masse 191g. 
Um erfolgreich an Wettkämp- 
fen teilzunehmen, stehen für 
mich an erster Stelle eine 
größtmögliche Sicherheit und 
ausgezeichnete Flugeigen- 
schaften des Modells. Natür- 
lich muß das Modell auch eine 
ansprechende Flugleistung 
bringen. Um das Modell stän- 
dig überprüfen zu können, 
nehme ich an möglichst vielen 
Wettkämpfen teil, denn 
schlechte Flugeigenschaften 
erkennt man am leichtesten, 
wenn mehrere Modelle ge- 
meinsam fliegen. 

Dr.-Ing. Albrecht Oschatz 


Einige Daten: 

Rumpfröhre: Durchmesser 
36mm, Ba 2mm, innen eine 
Schicht Glasseide 60 g/m? und 
Epoxidharz, außen mit Seide 
gespannt. 


Leitwerksträger: Durchmesser 
36...15mm, Ba 1,3mm, innen 
und außen mit Japicopapier 
bespannt. 


Luftschraube: Durchmesser 
550mm, Blattwinkel 32 Grad 
bei 190mm Radius, Rohling 
Balsa hart 13mm. 


ein ausgeprägtes Fernsteuergefühl voraussetzt, aber dennoch 
völlig neu erlernt werden muß, denn es gleicht keinesfalls dem 
Fliegen eines Tragflächenmodells. 

Ernsthaften Interessenten empfehlen wir, sich in der einschlägi- 
gen Literatur die nötigen theoretischen Kenntnisse zur An- 
triebstechnik von Hubschraubern anzueignen und mit fort- 
geschrittenen Piloten, die man auf Wettkämpfen und bei Schau- 
vorführungen treffen kann, Kontakt aufzunehmen. Auf jeden Fall 
ist es richtig, sich einer GST-Modellsportgruppe anzuschließen 
und die Kraft und die Erfahrung des Kollektivs zu nutzen. 


F1B-Modell Nr. 6 


Kie5x2 Ba 13 














AUTTEEFTNNEITEITIETETTETTETE: 


von Dr.-Ing. Albrecht Oschatz 
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Luftschrauben 


für Flugmodelle 


mit Gummimotor 


Dieser Beitrag beschreibt eine neue Methode, ohne aufwendige 
Konstruktionsarbeit und mit wenig Bauaufwand Luftschrauben 
beliebiger Steigungen und Durchmesser, beliebiger Steigungs- 
verteilung auf dem Durchmesser und beliebiger Blattbreiten 


herzustellen. 


Prinzip 

Mehrere Lamellen Balsa mit 
gleichem Faserverlauf werden 
über einem Zylinder derart 
verleimt, daß die Steigungs- 
winkel an der Blattspitze und 
an der Blattwurzel bzw. die 
Differenz zwischen diesen 
Winkeln stimmen. Durch Ver- 
änderung der Kontur läßt sich 
sowohl die Steigungsvertei- 
lung als auch die Blattbreite 
beliebig verändern. 


Voraussetzungen 

Dabei wird vorausgesetzt, daß 
man sich über die grundsätz- 
lichen Abmessungen der Luft- 
schraube, also in erster Linie 
Steigung und Durchmesser, 
klar ist. Ebenso sind Blattlänge 
und Blattbreite sowie Wölbung 
der Profilunterseite festzule- 
gen. 

Um ein Beispiel durcharbeiten 
zu können, werden folgende 
Maße angenommen: Durch- 
messer 600 mm, Stei- 
gung 600 mm, Blatt- 
länge 250 mm, maximale Blatt- 
breite 40 mm. Die Wölbung der 
Profilunterseite soll so sein, 
daß die Mitte der Profiltiefe 
2,5 mm hohl liegt. 


Reihenfolge der Arbeiten 
Zuerst wird der Zylinderdurch- 
messer ermittelt, der für die 
gewünschte Uhnterseitenwöl- 
bung notwendig ist. Wie sich 
zeichnerisch feststellen läßt, 
ergibt bei unserer Blattbreite 
von 40mm ein Durchmesser 
von etwa 160mm die not- 
wendige Wölbung. 

Als Zylinder kann ein Stück 
dickes Rohr, ein sauberer 
Stamm oder eine genügend 
große Flasche von ausreichen- 
der Länge verwendet werden. 
Danach legen wir am Luft- 
schraubenblatt in gleichmäßi- 
gen Abständen mehrere Ra- 
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dien fest, für die wir in einer 
Tabelle die notwendigen zu er- 
rechnenden Maße, wie Durch- 
messeranderStellederRadien, 
Steigungswinkel usw., festhal- 
ten. Im Beispiel sind die Werte 
für Blattwurzel, Blattmitte, 
Blattspitze und jeweils eine 
Stelle zwischen diesen Wer- 
ten ermittelt, also die Radien 
50/112,5/175/237,5/300 mm. 


Der jeweilige Umfang ist 2r mal 
Pi; der Fortschrittswinkel er- 
gibt sich über die Tangens- 


schen Blattspitze und Blatt- 
wurzel. Sie beträgt 61,4 Grad 
minus 17,7 Grad gleich 
43,7 Grad. Dieser Winkel ist für 
das Verleimen der Lamellen 
um den Zylinder wichtig 
(Bild 1). 

Zwei parallele Linien werden 
nun auf dem Mantel des Zylin- 
ders entsprechend der Dar- 
stellung unter dem Winkel 
43,7 Grad angezeichnet. Steht 
— z.B. bei der Verwendung 
von Rohr — der Mittelpunkt 
nicht zur Verfügung, rechnet 


TE nn 


Bild 1 








funktion, und zwar Steigung 
geteilt durch Umfang am je- 
weiligen Blattelement. 

Der Steigungswinkel wird ge- 
bildet durch den Fortschritts- 
winkel zuzüglich dem Anstell- 
winkel des Blattelementes. 
Wegen der Reduzierung des 
induzierten Widerstandes ist 
der Anstellwinkel nicht kon- 
stant. Die in der Tabelle 1 an- 
gegebenen Werte sind gewählt 
und können natürlich variiert 
werden. 
Als nächsten Wert benötigen 
wir die Winkeldifferenz zwi- 


man sich die dem Winkel ent- 
sprechende Bogenlänge des 
Umfangs aus: 160mm mal 
3,14 geteilt durch 360 gleich 
1,396mm je Grad und somit 
43,7 mal 1,4 gleich 61mm 
Bogenlänge (gerundet). 

Entsprechend der Darstellung 
werden nun die zu verleimen- 
den Lamellen mit einer Elastik- 
binde straff um den Zylinder 
gewickelt. Sie bleiben zum 
Trocknen (auf dem Kachelofen 
oder Heizkörper ein bis drei 
Tage je nach Anzahl der La- 
mellen) liegen. Als Kleber hat 


sich dick angerührter Ta- 
petenkleister bewährt, denn er 
verursacht trotz sehr guter 
Klebkraft fast keinen Gewichts- 
zuwachs. 

Während das Blatt trocknet, 
führen wir eine weitere Rech- 
nung durch. Wir haben zwar 
nun an Blattspitze und an der 
Blattwurzel die richtigen Stei- 
gungswinkel, nicht aber zwi- 
schen diesen Stellen, wie die 
Überprüfung zeigt. An der 
Wurzel beträgt der Winkel 
17,7 Grad. Beim Radius 112,5 
ergibt sich an unserem Blatt 
ein Winkel von 17,7 Grad plus 
einem Zuwachs von 25 Prozent 
der Winkeldifferenz zwischen 
Blattspitze und. Wurzel, also 
um rund 10,9 Grad. In Blatt- 
mitte beträgt der Zuwachs die 
Hälfte dieser Winkeldifferenz 
und am äußeren Viertel 
75 Prozent der Winkeldifferenz. 
Es ergeben sich dadurch die in 
der Tabelle 2 dargestellten 
Verhältnisse an den untersuch- 
ten Blattelementen. 

Zwischen Soll und Haben be- 
steht also ein Fehler zwischen 
Null und mehr als zehn Grad, 
den wir nun beseitigen müs- 
sen. Dazu ein Beispiel, zu 
dem wir ein Blattelement mit 
dem Steigungswinkel von bei- 
spielsweise 30 Grad betrach- 
ten (Bild 2). 

Wird jetzt an der Vorderkante 
ein Stück Profil von in diesem 
Falle 1,4mm Länge wegge- 
schnitten, erhöht sich der 
Steigungswinkel um ein Grad 
auf 31 Grad. Bei Verkürzung 
um 14mm ändert sich der 
Steigungswinkel um zehn 
Grad. Die 1,4mm waren der 
Wert der Bogenlänge für ein 
Grad bei einem Umfang des 
Zylinders mit 160mm Durch- 
messer. 

Nimmt man den entsprechen- 
den Wert an der Hinterkante 
des Blattelementes weg, wird 
der Steigungswinkel kleiner. 
Entsprechend dem Bild 3 
zeichnen wir uns nun auf unser 
rechteckiges Luftschrauben- 
blatt die entsprechenden Feh- 





lerkorrekturen auf. Da die 
Steigungswinkel in der Blatt- 
mitte zu groß sind, müssen wir 


Lamellen von 1 mm Dicke her- 
stellen, wenn der Stiel etwa 
das erste Blattviertel versteift. 
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sie verkleinern, also von der 
Blatthinterkante wegschnei- 
den. Das ergibt jedoch eine 
Blattform, die weder von der 
Funktion noch vom Aussehen 
her unseren Vorstellungen 
entspricht, deshalb verschie- 
ben wir sie parallel nach vorn 
bis an die vordere Blattkante. 

Diese Blattkontur hat den von 
uns gewünschten Steigungs- 
verlauf. Das Blatt bedarf jetzt 
noch der Profilgebung. Bei 
genügender Anzahl von La- 
mellen, also Blattdicke an der 
Wurzel, kann man einen Stiel 
einbohren; man kann aber 
auch einen Stiel an die Blattun- 
terseite ankleben. Mit der übli- 
chen Bohrvorrichtung wird die 
Klapplagerbohrung, z.B. unter 
dem Winkel von 31,1 Grad, zur 
Blattmitte eingebohrt. Die üb- 
liche Lackierung schließt die 
Bearbeitung des Blattes ab. 

Kleinere Luftschrauben, z.B. 
für die Modellflugklasse F1G, 
kann man zuverlässig aus zwei 


Bei größeren Luftschrauben, 
wie für die Klasse F1B, ist es 
günstig, wenn man zwei La- 
mellen in voller Blattgröße 
verwendet (Imm dick) und 
drei weitere Lamellen jeweils 
um ein Viertel der Blattlänge 
kürzt, so daß das innere Viertel 
des Blattes eine Ausgangs- 
dicke von 5mm hat. 

Der Vorteil dieses Systems 
liegt darin, daß man sich die 
Bearbeitung der Blattunter- 
seite erspart und die Bearbei- 
tung der Oberseite auf ein 
Minimum beschränken kann. 
Hinzu kommt, daß die Anfor- 
derungen an das Material 
(Balsaqualität) nicht hoch sind 
und daß man für Versuche mit 
unterschiedlichen Blattbreiten 
keine Veränderung des Stei- 
gungswinkels erhält, wenn 
man vorn und hinten am Blatt 
den gleichen Betrag an Profil- 
länge beschneidet. 


Lothar Wonneberger 











Tabelle 1 
Radius Durch- Umfang Fortschritts- Anstell- Steigungs- 
in messerin in winkel in winkel in winkel in 
mm mm mm Grad Grad Grad 

50 100 314 62,4 1 61,4 
112,5 225 706,5 40,3 0,5 39,8 
175 350 1099,0 28,6 25 31,1 
237,5 475 1491,5 21,9 3,0 24,9 
300 600 1 884,0 17,7 0 17,7 
Tabelle 2 
Radius Ist in Soll Fehler Bogen 
in Grad in Grad in Grad in 
mm mm 

50 61,4 61,4 0 
112,5 61,4 - 10,9= 50,5 39,8 +10,7 2 15,0 
175 61,4 - 21,8 = 39,6 31,1 + 854 11,9 
237,5 61,4 - 32,7 = 28,7 24,9 + 388 5,3 
300 17,7 17,7 0 





Ein interessantes 
Luftschraubenaggregat 





Ähnlich wie bei den von den DDR-Sportlern benutzten Aggrega- 
ten verwendet der Bulgare Ljubomir Stojanov das nachlassende 
Drehmoment des Gummistrangs zum Luftschraubenstopp. 

Wie aus der Skizze ersichtlich, wird das Drehmoment durch einen 
Bolzen auf den Blattträger übertragen, der durch ein Langloch in 
Achsrichtung verschiebbar ist. Bei starkem Drehmoment wird 
durch die Reibung zwischen Bolzen und Langloch der Blattträger 
in der vorderen Stellung gehalten. Am Ende des Kraftfluges 
drückt die Feder den Blattträger zurück, und der Stopper rastet 
in die Kopfplatte ein. 

Beim Aufziehen des Gummistrangs wird das Luftschraubenag- 
gregat ausgehängt. A.O. 
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Im vergangenen Jahr wurde in 
der Modellbauliteratur ein 
neues EPPLER-Profil vorge- 
stellt. Es besitzt eine maximale 
Dicke von 10,96 Prozent bei 
36 Prozent und eine maximale 
Wölbung von 2,67 Prozent bei 
55 Prozent der Profiltiefe. 

Die kritischen Re-Zahlen der 
von EPPLER für den RC-Flug 
entworfenen Profile wurden 
bislang mit 80000 angegeben. 
Windkanalvermessungen der 
Profile E 385 und E 387 an der 
Universität Delftsollen brauch- 
bare Leistungen erst ab 
100000 bestätigt haben. 

Im Gegensatz dazu ist das 
E 211 für den Einsatz bis zu 
50000 berechnet, wie man 
dem Polarenverlauf im Bild 1 
entnehmen kann. Diese niedri- 
gen Re-Zahlen sollen durch 


einen besonders kleinen 
Druckanstieg an der Profil- 
oberseite erreicht worden 


sein. Um trotzdem genügend 
hohe Auftriebsbeiwerte zu er- 
zielen, wurde die Unterseite 
entsprechend gewölbt aus- 
geführt. 

Das Profil ist als Endprofil ver- 
jüngter Tragflügel gedacht. 
Aus der Beziehung Re gleich v 
mal t mal 70 ergibt sich für 
mittlere Modelle, deren Mini- 
malgeschwindigkeit etwa 
7m/s beträgt, eine erlaubte 
Verjüngung auf Profiltiefen 
von mehr als 110mm, ohne 
daß eine erhebliche Wider- 
standszunahme infolge unter- 
kritischer Umströmung des 
Flügelendes befürchtet wer- 
den muß. 

Aber auch als durchgängiges 
Profil in F3B-Modellen scheint 
es brauchbar zu sein, beson- 
ders für kleinere Spannweiten. 
Diese können jetzt mit höherer 
Streckung ausgeführt werden 
und lassen so Flugleistungen 
erwarten, die bisher nur mit 
größeren Spannweiten zu er- 
reichen waren. 

Zur Klärung dieser Frage haben 
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wir auf der Grundlage des Po- 
larendiagramms (Bild 1) und 
der Ansätze für c,, nach KUP- 
CIK [3, Tabelle 2] die Bestwerte 
von Gleitzahll und Sink- 
geschwindigkeit für einen 
Flügel mit rechteckförmigem 
Grundriß (GFK-freundlich) be- 


rechnet. 
Die Ergebnisse für eine 
Flächenbelastung von 


30 g/dm? in den Bildern 2 und 
3 (ausgezogene Kurven) zei- 
gen, daß Streckungen von 18 
bis 20 gute Leistungen brin- 
gen. Allerdings stellen sich nun 
höhere Forderungen an die 
Bauausführung, damit trotz 
der geringen Flügeltiefe die 
Biegesteifigkeit groß genug 
wird (bei einer Spannweite von 
2,5m und Streckung von 18 ist 
das Profil 139mm tief und 
15,2 mm dick). 

Eine Vergleichsrechnung für 
das E 193 bis zu einer mini- 
malen Re-Zahl von 100000 
(gestrichelte Kurven) bestätigt 
die Vermutung, daß eine Flü- 
gelprofilierung mit dem E 211 
gleiche Leistungen bei kleine- 
ren Spannweiten ergibt. So hat 
zum Beispiel ein 2,5-m-Modell 
(Flächenbelastung 30 g/dm?, 
Streckung 18 und E 211) die 
gleiche Sinkgeschwindigkeit 
von 0,36 m/s wie ein Modell 
mit 3m Spannweite (Flächen- 
belastung 30g/dm?, Strek- 
kung 14 und E 193). Das 
kleinere Modell besitzt aber 
den Vorteil der höheren Wen- 
digkeit. 

Wie die Ergebnisse für eine 
Flächenbelastung von 
36 g/dm? (Bilder 4 und 5) zei- 
gen, wird der Unterschied 
zwischen beiden Profilen für 
schwerere Modelle kleiner, da 
diese mit größerer Geschwin- 
digkeit und somit bei höheren 
Re-Zahlen fliegen. 

Gegenüber dem E193 oder 
ähnlichen Profilen besitzt das 
E 211 infolge seiner größeren 
Wölbung jedoch auch einen 


Ein Profil 
für kleinere 
Re-Zahlen 


höheren Momentenbeiwert, 
nämlich minus 0,1146. Das 
erfordert den Bau torsionsstei- 
fer Flügel. Bis zu Spannweiten 
von 3,50 m läßt sich nach [1] 
eine ausreichende Steifigkeit 
in der Sandwichbauweise 
(Styroporkern/Balsabeplan- 
kung) erzielen; darüber hin- 
ausgehende Spannweiten 
machen einen Hilfsholm bei 
60 Prozent der Profiltiefe not- 
wendig. 
Außerdem muß das Höhenleit- 
werk etwas größer dimensio- 
niert werden. Ein Stabilitäts- 
faktor von 0,55 wird als aus- 
reichend angegeben. Der Leit- 
werkshebelarm wird vom 
t/4-Punkt des Flügelprofils bis 
zum t/4-Punkt des Leit- 
werkprofils gemessen. 
Das vorgestellte Profil E 211 
eignet sich also besonders als 
Endprofil trapezförmiger Flü- 
gel. Die Berechnung der für die 
Klasse F3B interessanten Best- 
werte von Sinkgeschwindig- 
keit, Gleitzahl und Vorwärts- 
geschwindigkeit zeigt aber, 
daß dieses Profil erfolgver- 
sprechend auch durchgängig 
in Flügeln kleiner und leichter 
Modelle eingesetzt werden 
kann. 

Hans Langenhagen 

Johannes Slotta 
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PROFIL 211 10.96 % 

N X Y 
0 100.000 0.000 
1 99.661 .083 
2 98.698 .349 
3 97.215 .790 
4 95.287 1.337 
5 92.926 1.912 


6 90.115 

7 86.867 

8 83.226 

9 79.235 
10 74.945 
ih 70.407 
12 65.674 
13 60.804 
14. 55.854 
15 50.883 
16 45.942 
17 41.073 
18 36.317 
19 31.712 
20 27.292 
21 23.088 
22 19.136 
23 15.474 
24 12.140 
25 9.165 
26 6.576 
27 4.396 
28 2.640 
29 1.320 
30 444 
31 .018 
32 .158 
33 .896 
34 2.148 
35 3.902 
36 6.146 
37 8.862 
38 12.024 
39 15.602 
40 19.558 
41 23.849 
42 28.427 
43 33.238 
44 38.226 
45 43.329 
46 48.515 
47 53.783 
48 59.098 
49 64.391 
50 69.589 
51 74.615 
52 79.390 
53 83.834 
54 87,873 
55 91.432 
56 94.443 
57 96.844 
58 98.589 
59 99.646 
60 100.000 
CM= —.1146 


2.488 
3.076 
3.676 
4.280 
4.877 
5.457 
6.008 
6.518 
6.971 
7.350 
7.633 
7.801 
7.847 
7.762 
7.547 
7.207 
6.758 
6.214 
5.585 
4.885 
4.127 
3.325 
2.497 
1.668 
.870 
.159 
— .429 
— .967 
— 1.482 
— 1.942 
—2.337 
— 2.662 
—2.916 
—3.099 
— 3.213 
— 3.260 
— 3.242 
—3.159 
— 3.009 
—2.779 
— 2.441 
— 2.006 
— 1.530 
— 1.057 
— .618 
— .238 
.064 
.278 
.398 
.429 
.381 
.277 
.152 
.044 
— .000 
ß = 4.18° 








) Theoretische Polaren 

1,0 P-—— Profil E 211 + —4— 
B= 4,2° | 
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Bild 1: Theoretische Polaren des E 211 
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Bild 5 








Bilder 2 und 4: Minimales Sinken v,min in Abhängigkeit von 
Spannweite b und Streckung A für 30g/dm? (Bild 2) und 
:36 g/dm? Flächenbelastung (Bild 4) 
Bilder 3 und 5: Bestes Gleiten '/e/max in Abhängigkeit von 
m Spannweite b und- Streckung X für 30g/dm? (Bild 3) und. 
Ä _369/dm? Flächenbelastung (Bild 5) 
40 9_ Bild 6: Maximale Vorwärtsgeschwindigkeit V,ma, für eine 
dm? Gleitzahl '/ce=2 in Abhängigkeit von der Flächenbelastung 
Bild 6 (Ballastzuladung) 
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Ein Profil für kleinere Re-Zahlen 
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Zu unserem Typenplan auf der Beilage 


SS 


Mit diesem vierten Beitrag setzen wir die im Ja- 
nuarheft begonnene Serie „Kampfflugzeuge des 
Großen Vaterländischen Krieges” fort. Anläßlich des 
35. Jahrestages der Befreiung vom Faschismus in 
diesem Jahr stellen wir in neun Folgen Flugzeuge der 
sowjetischen Luftstreitkräfte aus den Jahren 1941 bis 
1945 vor. Das Bild- und Textmaterial ist als Grundstock 
für eine Dokumentation in den Klassen F4B-V und 
F4C-V (vorbildähnliche Modelle) gedacht. 


Im Jahre 1939 wurde auf 
Weisung des Ministeriums für 
Flugzeugindustrie ein so- 
genanntes OTB (Besonderes 
Technisches Büro) gebildet, in 
dem vier Konstruktionsbüros 
zusammengefaßt waren. Dazu 
gehörte auch das KB-3 von 
Tupolew. Unter der Nr. 103 
sollte das Kollektiv Tupolews 
einen Front- und Sturzbomber 
für mittlere und große Höhen 
entwickeln, der auch als Lang- 
streckenbomber, Aufklärer 
und Begleitjäger sowie als 
Schlacht- oder Torpedoflug- 
zeug verwendbar sein sollte. 

Die Projektierungsarbeiten für 
das Flugzeug „103', von dem 
aus all diesen Gründen zahl- 
reiche Varianten geplant wa- 
ren, begannen am 1. März 1940 
unter Mitarbeit vonR.L.Bartini 
und S.P.Koroljow. Bereits am 
29.Januar 1941 konnte der 
erste Prototyp mit Testpilot 
M. A. Njuchtikow am Steuer- 
knüppel zum Jungfernflug star- 
ten. War ursprünglich ein 
Muster mit vier Reihenmoto- 
ren M-105 geplant, so hatte der 
Prototyp lediglich zwei lei- 


stungsstarke Reihenmotoren 
AM-37 von je 1030kW. Die 
Erprobung des Flugzeugs 103 
(auch „FB“ — Frontbomber) 
lief bis Juni im Werk 156 in 
Moskau, wobei auf Anhieb 
größere Leistungen als bei der 
bereits in Serienproduktion 
befindlichen Pe-2 erreicht wur- 
den. 

Das staatliche Verteidigungs- 
komitee beschloß daher die 
sofortige Aufnahme der Se- 
rienproduktion und die Ver- 
legung des Konstruktionsbü- 
ros Tupolew in das Werk 166 
nach Omsk/Sibirien. Innerhalb 
von fünf Monaten waren dort- 
hin soviel Kader evakuiert 
worden, daß noch am 15.De- 
zember 1941 der dritte Proto- 
typ „103W eingeflogen wer- 
den konnte. 

Die erste Serienmaschine ver- 
ließ als Tu-2 mit Doppelstern- 
motoren M-82 bereits Ende 
Februar das Omsker Werk. 
Nach der Erprobung im For- 
schungsinstitut der Luftstreit- 
kräfte Nil WWS erhielt im No- 
vember 1942 ein Bomben- 
fliegerregiment der 3.Luft- 


armee an der Kalininer Front 
die ersten drei Serienflug- 
zeuge. Dort zeigte sich, daß die 
Maschinen sogar älteren Ver- 
sionen der Me 109E und F 
davonflogen. Das NIE WWS 
forderte deshalb die Großse- 
rienproduktion in drei Wer- 
ken. 

Dardas Omsker Werk jedoch für 
die Produktion der dringend 
benötigten Jäger Jak-7 ein- 
gesetzt werden mußte, kam 
eine Serienproduktion erst 
nach der am 15. April 1943 er- 
folgten Rückverlegung des 
OKB Tupolew in das Werk 156 
Moskau zustande, wo sie bis 
1948 lief. Ende 1943nahm auch 
das sibirische Werk die Pro- 
duktionsvorbereitungen für 
die Tu-2, nunmehr als Tu-2S 
(unser Foto) oder Tu-2WS (= 
Serie bzw. zweite Serie) be- 
zeichnet, wieder auf. Mitte 
1944 begann in beiden Werken 
der Großserienbau, so daß bis 
Kriegsende noch 1 111 Maschi- 
nen ausgeliefert werden konn- 
ten. 


In den Luftschlachten über 
Kaliningrad, Wroclaw und Ber- 
lin kam die Tu-2 erstmals in 
großen Verbänden zum Ein- 
satz. Bis zur Einstellung der 
Serienproduktion im Jahre 
1948 verließen insgesamt 
2527 Maschinen in sieben ver- 
schiedenen Serien-, Kleinse- 
rien oder als weiterentwickelte 
Versionen die Taktstraßen. 
Darüber hinaus wurden 


SS 


15 Prototypen und Versuchs- 
muster fertiggestellt. 


Hier erstmals ein Überblick (in Klammern 
weitere Bezeichnungen): „103° (ANT-58, 
TU-58, „FB’) — erster Prototyp; „103 U” 
(ANT-59, Tu-59) — zweiter Prototyp, Erst- 
flug am: 18.5.1941; „103W' (ANT-60, 
Tu-60) — dritter Prototyp; Tu-2 („1035“) 
— Kleinserie, 1942; Tu-2$ (ANT-61, 
Tu-2WS) — Frontbomber, Großserie 
1943/44; Tu-2 SDB — schneller Tag- 
bomber mit Reihenmotoren AM-39, zwei 
Versuchsmuster, 1944; Tu-2 (104) — 
schweres Jagdflugzeug und Jagdbom- 
ber, Erprobungsträger für die ersten 
Radargeräte, nur ein Versuchsmuster, 
1944; Tu-2$ „Paravan‘‘ — Ballonzerstö- 
rer mit langer Stoßnase, zwei Versuchs- 
muster, 1944; Tu-2D (ANT-62, Tu-62) — 
Kleinserie, 1944; Tu-2Sch — Schlacht- 
flugzeugversion (Versuchsmuster) 1944; 
Tu-2T (ANT-62T, Tu-62T) — Tor- 
pedobomber, Serie Februar 1945; Tu-2 
Atsch-39 BF (ANT-67,Tu-67) — Versuchs- 
muster mit Dieseltriebwerken, 1946; 
Tu-2DB (ANT-65, Tu-65) — Versuchs- 
muster für Langstreckenbomber, 1946; 
Tu-2 RSchR, Panzerabwehrjäger, Ver- 
suchsmuster 1947; Tu-2$ „Etalon” — 
Serienfrontbomber mit vierflügliger Luft- 
schraube; Tu-2 Asch-83 — Versuchs- 
muster 1943; Tu-1 (ANT-63 P) — Abfang- 
und Langstreckenjäger, Versuchsmuster 
1946; Tu-6 (ANT-64R, Tu-2F, Tu-2R) — 
Langstreckenaufklärer, Kleinserie, 1947; 
Tu-8 (ANT-69, Tu-69) — Langstrecken- 
bomber mit Versionen Tu-8B und Tu-8; 
drei Prototypen, 1946; Tu-10 (ANT-68, 
Tu-68, Tu-4) — weiterentwickeltes Se- 
rienmuster mit Reihenmotoren AM-40, 
1947. 


Die Tu-2 S war ein zweimotori- 
ger freitragender Ganzmetall- 
Schulterdecker in Halbscha- 
lenbauweise mit doppeltem 
Seitenleitwerk, einziehbarem 
Heckradfahrwerk und vier 
Mann Besatzung. Bewaffnung: 
zwei 20-mm-MK in der 
Flächenwurzel, eine oder zwei 
57-mm-MK oder drei bis fünf 
MG 7,62 mm, später 
12,7mm. 

Manfred Jurleit 
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Prinzip einer Bremse 

Betrachten wir erst einmal die 
prinzipielle Bauart einer Kfz- 
Bremse. Die Wirkung einer 
Bremse besteht darin, durch 
ein feststehendes Teil (Brems- 
klotz oder Bremsbacken) ein 
drehendes Teil (Bremstrom- 
mel oder Scheibe) in seiner 
Drehzahl zu mindern bzw. ganz 
abzustoppen. Dieses Abstop- 
pen geschieht durch Anpres- 
sen beider Teile mit mehr oder 
minder großem Druck. Bei je- 
der mechanischen Bremse 
handelt es sich, gleich welcher 
Bauart also, um eine Reibungs- 
bremse. Um diese Betrachtung 
zu verdeutlichen, ein kurzes 
Beispiel, was auch unterstrei- 
chen soll, daß Kupplung und 
Bremse ähnliche Wirkungs- 
weisen hinsichtlich des Kraft- 
schlusses aufweisen. 

Die Bauart einer Fliehkraft- 
kupplung dürfte jedem 


-RC-Fahrer bekannt sein (siehe 
u.a. Bauplan mbh 3’80). Füh- 
ren wir einmal einen kleinen 
Versuch durch. Bei im Leerlauf 
tuckerndem Motor wird lang- 
sam Gas gegeben, wobei die 
Hinterräder festgehalten wer- 
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den. Die Kupplungsbacken 
pressen sich bei steigender 
Drehzahl an die jetzt durch das 
Getriebe blockierte Kupp- 
lungsglocke an. Die Folge ist, 
daß der Motor abgewürgt wird 
und stehenbleibt. Die Glocke 
war in diesem Fall das fest- 
stehende Teil, die Backen wa- 
ren die bewegten Teile. Die 


Fliehkraftkupplung erfüllte 
also die Funktion einer 
Bremse. Kupplung und 


Bremse sind, da beide auf dem 
Prinzip der Reibung beruhen, 
also in der Funktion im Fahr- 
zeug unterschiedliche, aber in 
der Bauweise ähnliche Teile. 
Die in den meisten Kraftfahr- 
zeugen eingebauten Trom- 
melbremsen basieren übri- 
gens auf dem Prinzip, daß zwei 
feststehende Backen durch 
Pedaldruck an die sich 
drehende Trommel mehr oder 
minder stark angepreßt wer- 
den und somit die Drehzahl der 
Räder, und damit die Ge- 
schwindigkeit, vermindern. 


Bremsen im RC-Automodell 
Im Gegensatz zum Kfz, wo alle 
vier einzelnen Räder abge- 








bremst werden, begnügt man 


sich im RC-Automodell mit 
dem Abbremsen der Hinter- 
räder bzw. der gesamten Hin- 
terachse, was vollkommen 
ausreicht. 

Auch die Bauausführungen 
weichen von Kfz-Bremsen er- 
heblich ab. Eine servobetätigte 
Trommelbremse, welche 
möglichst noch über Hydraulik 
angesteuert wird, ist _ im 
RC-Automodell aus Gründen 
des Bauaufwandes und des 
Platzbedarfs noch nicht ver- 
wirklicht worden. 

Aus der Erfahrung haben sich 
zwei unterschiedliche Bauar- 
ten herauskristallisiert: die von 
außen auf die Glocke oder 
Trommel wirkende Band- 
bremse und in letzter Zeit die 
Scheibenbremse. 


Bauarten einer Bandbremse 
Zuerst zur Bandbremse: Diese 
Bremse besteht aus einem 
durchmessermäßig angepaß- 
ten Bremsband mit aufgekleb- 
tem Bremsbelag. Bei Ser- 
vobetätigung wird das Bandan 
die Kupplung oder an eine 
Trommel, welche mit der Hin- 
terachse verschraubt ist, an- 
gedrückt, womit die Räder 
abgebremst werden. 





Für die konstruktive Auslegung 
müssen dabei Breite und 
Durchmesser der Bremstrom- 
mel und des Bremsbandes 
sowie die Anordnung des 
Bremsbügels in Betracht ge- 
zogen werden. Je größer der 
Durchmesser, desto größer ist 
der Umfang der Trommel und 
damit die Bremsfläche. Da 
gleichzeitig auf Grund der 
größeren Fläche “die Wär- 
mebelastung der Bremse ge- 
ringer ist, muß einer Brems- 
trommel mit möglichst gro- 
ßem Durchmesser der Vorzug 
gegeben werden. 

Es gibt verschiedene Möglich- 
keiten, eine Bremstrommel 
auszulegen. Teilweise wird 
eine auf der Hinterachse 
montierte, getrennte Trommel 
verwendet, eine andere platz- 
sparende Möglichkeit stellt die 
Montage der Bremstrommel 
am Zahnrad dar. 

Eine weitere Variante bildet die 
gleichzeitig als Bremstrommel 
verwendete Kupplungsglocke, 
wobei der Bremsbügel vor der 
Glocke montiert wird. Diese 
Bauart weist einige Nachteile 
auf. Zum einen muß die mit 
Motordrehzahl drehende 
Glocke, deren kleiner Durch- 
messer vorgegeben ist, ab- 


gebremst werden, zum ande- 
ren ist die Montage des Brems- 
bügels nur vor der Glocke 
möglich, was die Bremswir- 
kung vermindert, da das Servo 
die Bremse über ein Gestänge 
auf Druck betätigen muß und 
auch Servokräften Grenzen 
gesetzt sind. 

Wesentlich besser ist die An- 
ordnung der Trommel auf der 
Hinterachse bzw. am Zahnrad. 
Die Drehzahl ist gegenüber der 
Motordrehzahl um das Unter- 
setzungsverhältnis im Regel- 
fall '/4 bis '/s reduziert, bauart- 
bedingt können Trommeln 
größeren Durchmessers ein- 
gebaut werden, und das Ge- 
stänge des Servos arbeitet auf 
„Zug“, was wesentlich höhere 
Bremskräfte erlaubt. 

In beiden Fällen wird der Effekt 
der sogenannten Selbstver- 
stärkung zur Erhöhung der 
Bremskraft herangezogen. 
Durch die Drehrichtung der 
Trommel wird der Bremsbügel 
sozusagen an die Bremse an- 
gezogen, bei entgegengesetz- 
ter Drehrichtung der Trommel 
würde er „weggedrückt”. 
Einen gravierenden Nachteil 
haben alle Bandbremsen: Da 
keine Kapselung (Schutz) ge- 
gen Schmutz und Öl gegeben 
ist, die Trommel also offen 
läuft, ist sie sehr anfälliggegen 
Verschmutzung. Durch Sand 
oder Steinchen zerfurchte Be- 
läge oder Trommeln, die bei 
Schäden dieser Art sehr 
schnell in der Wirkung nach- 
lassen, sindkeine Seltenheit. 
Da auch die zur Verfügung 
stehende Bremskraft durch die 
Stellkraft der Servos begrenzt 
ist, hat man sich, wie im Groß- 
Kfz-Bau, in den letzten Jahren 
vermehrt auf die Scheiben- 
bremse verlegt. 


Die Scheibenbremse 

im RC-Automodell 

Bei einer Bremse dieser Art 
läuft eine auf der Hinterachse 
axial verschiebbare, jedoch 
verdrehsicher montierte Stahl- 
scheibe zwischen zwei Brems- 
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Prinzip der üblichen Bandbremsen: 

Bei der auf die Kupplungsglocke wirkenden Bremse arbeitet das 
Gestänge auf Druck. Nachteilig ist die hohe Motorendrehzahl. — 
Bei der Hinterachs-Trommelbremse wirken zwei Komponenten 
zusammen: der große Trommeldurchmesser und die um das 
Untersetzungsverhältnis verminderte Drehzahl. Beide Bremsen 
wirken selbstverstärkend 
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Prinzip der Selbstverstärkung 





zangen. Die axiale Verschie- 
bung der Scheibe ist erforder- 
lich, da eine Bremszange im 
Bremssattel fest montiert ist, 
die andere, lose gelagerte 
Zange gegen die Scheibe und 
diese somit gegen die festste- 
hende Bremszange gepreßt 
wird. Das Anpressen der lose 
gelagerten Scheibe geschieht ; 
über einen Exzenterhebel. N 
Um platzsparender bauen zu 
können, ist man dazu über- 
gegangen, Lagerbock und 
Bremssattel in einer Einheit zu 
bauen. Die Bremsscheibe ist 
ebenfalls an einem Führungs- 
ring mit Stiften lose gelagert 
und wird vom losen Brems- 
belag über einen Exzenter an 
den festen Belag angepreßt. 
Der Vorteil der Scheiben- 

bremse gegenüber der Band- 
bremse liegt darin, daß höhere 
Bremskräfte bei der zur Ver- 
fügung stehenden Stellkraft 
des Servos bewirkt werden 


Y 


können, da die seitlich ange- 
brachten Bremszangen eine 
höhere Flächenpressung er- 
möglichen. Gleichzeitig wird 
die großflächige Scheibe we- 
sentlich besser gekühlt alseine 
Trommel und kann die bei 
Reibung entstehende Wärme 
besser „loswerden“. 

Bei jeder Bauart, gleich ob 
Band- oder Scheibenbremse, 
ist der Materialpaarung Be- 
deutung zuzumessen. Da Stahl 
auf Stahl außer geringer 
Bremswirkung und nach kurzer 
Zeit zerstörten Teilen keine 
nachhaltige Wirkung zeigt, ist 
die Verwendung von Belag- 
material aus dem Kfz-3au an- 
gebracht. Speziell bei Schei- 
benbremsen hat eine Brems- 
scheibe aus Belagmaterial mit 
Stahlbremsbacken in der Pra- 
xis beste Wirkungen gezeigt, 
ohne starkem Verschleiß un- 





Eine etwas aufwendigere Konstruktion ist die Scheibenbremse 
im RC-Automodell. Dafür erlaubt sie aber wesentlich höhere 
Bremskräfte und wird besser gekühlt als eine Bandbremse 
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Die Einzeiteile der Scheibenbremse: im Bild rechts der Lagerbock 
mit kugelgelagerter Achsführung sowie der fertig montierte 


Bremssattel und die Scheibe 


terworfen zu sein. Bei dieser 
Materialpaarung kann man 
auch mit geringem Fading 
(Nachlassen der Bremswir- 
kung mit zunehmender Er- 
wärmung) rechnen. 


Betätigen der Bremse 

Die Bremse im Verbrenner- 
Automodell wird im allgemei- 
nen mit der Drossel kombi- 
niert, so daß man mit einer 
Zwei-Kanal-Proportional- 
Steuerung auskommt. Die Be- 
tätigung zweier Funktionen mit 
einem Kanal, sprich einem 
Servo, erscheint auf den ersten 
Blick schwierig; es sind jedoch 
dazu nur wenige Bauelemente 
erforderlich, da diese Teilung 
auf mechanischem Weg vor- 
genommen wird. Ein Blick in 
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die Praxis: Ohne Berücksichti- 
gung der Bremse wird das 


Drosselgestänge so einge- 
stellt, daß der Motor bei zwei 


Drittel Knüppeiweg am Sender 
voll abgedrosselt ist. Das letzte 
Drittel „Knüppel‘ gehört der 
Bremse, wobei die Drossel, 
welche sich bereits in blockier- 
ter Leerlaufstellung befindet, 
nicht weiter bewegt werden 
kann. Dieses ist am besten 
durch eine auf das Drossel- 
gestänge aufgeschobene Fe- 
der _(Kugelschreiber-Feder) 
zu erreichen. Somit läuft das 
Drosselgestänge leer, und die 
Bremse kann betätigt werden, 
ohne das Servo übermäßig zu 
belasten. 

Die Einstellung dieser kom- 
binierten Drossel-/Brems- 
Funktion erfordert Fingerspit- 
zengefühl. Am besten wird erst 
der Motor auf zuverlässigen 
Leerlauf eingestellt, ohne daß 
die Bremse zu greifen beginnt. 
Erst wenn ein zuverlässiges 
Auskuppeln sicher ist, der 
Motor also nicht abgewürgt 
werden kann, wird die Bremse 
so eingestellt, daß sie voll 
greift, aber noch nicht blok- 
kiert. Eine blockierende 
Bremse und damit rutschende 
Reifen nutzen wenig, da der 
Wagen außer Spur gerät und 
kaum noch lenkbar ist. 

Zur Fahrttechnik mit Bremse 
und wie sie im Kurvenkampf 
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Prinzip einer gebräuchlichen Scheibenbremse 


Fotos: mbh-Repro 





auszunutzen ist, müßten sich 
eigentlich einmal Spitzenfah- 
rer äußern. Es ist jedoch fest- 
zustellen, daß, ob groß oder 
klein, Vollbremsungen in Kur- 
ven nicht angebracht sind, da 
das RC-Auto dies oft miteinem 
„Dreher“ quittiert. Auch hier 
gilt: Vor der Kurve bremsen 
und nach halb durchfahrener 
Kurve wieder „Gas rein”. 
Speziell mit Scheibenbremsen 
sollte vorsichtig umgegangen 
werden. Sie sind, richtige 
Einstellung vorausgesetzt, gut 
in der Bremswirkung dosier- 
bar, können aber das Modell 
bei einer abrupten Vollbrem- 
sung schnell aus der Bahn 
werfen. 

Noch eine Schlußbemerkung 
zu Bremsen bei Verwendung 
eines Differentialgetriebes: 
Obwohl beim Differential der 
Außenkäfig über die meist 
verwendete Scheibenbremse 
abgestoppt wird, können die 
Räder über das Ausgleichs- 
getriebe gegeneinander dre- 
hen. Eine Bremswirkung wie 
bei einem Starrachser darf also 
nicht in jeder Fahrsituation 
erwartet werden, was man 
gerade dann merkt, wenn die 
Fahrbahn unterschiedlich be- 
schaffen ist (links Asphalt, 
rechts Ölspur). Der Wagen 
bricht beim Bremsen blitzartig 
aus und muß in der Lenkung 
korrigiert werden. Als logische 
Folge der Differentialwelle 
müßte jetzt die Einzelrad- 
bremse kommen. Doch dar- 
über liegen bisher keine Er- 
fahrungen vor. Wer möchte 
uns darüber berichten? 


(nach „auto-modell-technik‘) 


ft werden für Modelle 

Sirenentöne gebraucht, die 
selbständig auf- und ab- 
schwellen. Schaltungen gab es 
in der Vergangenheit schon 
viele, aber das Auf- und Ab- 
schwellen konnte nicht 
originalgetreu ' nachgebildet 
werden (der Ton änderte sich 
immer ruckweise). Mit der 
Schaltung (Bild 1) habe ich 
dieses Problem gelöst, indem 
ich einen Sinusgenerator 
(Phasenschieber) zur Ansteue- 
rung des’ eigentlichen Ton- 
generators einsetzte. Für die 
Tonerzeugung wurde ein ge- 
steuerter astabiler Multivibra- 
tor (T2 und T3) verwendet. Für 
größere Leistungen folgt dann 
noch eine Leistungsstufe. 
Die Betriebsspannung ist über 
einen großen Bereich variabel 
(4V...12V), weil keine IS ein- 
gesetzt wurden. Beim Bau 
sollte man sich vorher über- 
legen, an welche Spannungs- 
quelle die Sirene einmal an- 
geschlossen wird und wie laut 
die Sirenentöne zu hören sein 
sollen. Danach richten sich die 
Daten des Lautsprechers, der 
eingesetzt werden muß. Für 
Modellautos benötigt man nur 
geringe Leistungen, bei 
Schiffsmodellen muß die Lei- 
stung schon größer sein. Die 
Schaltung funktioniert zwar bei 
jeder Spannung zwischen 4V 
und 12V und mit jedem Laut- 
sprecher, aber weil in Model- 
len nicht unbegrenzt Energie 
vorhanden ist, muß der Laut- 
sprecher paßgerecht einge- 
setzt werden. Bei Lautspre- 
cherwiderständen über 
15 Ohm kann diese Schaltung 
mit an den Empfängerakku 
angeschlossen werden, weil in 
diesem Fall die Stromauf- 
nahme noch gering ist. Für 
größere Leistungen ist es bes- 
ser, die Sirene an den Fahrakku 
anzuschließen. 





Kleinsirene 


für Auto- 
und Schiffsmodelle 


Durch den Sinusgenerator 
ändert sich die Tonhöhe des 
Multivibrators langsam in dem 
vorher festgelegten Rhythmus 
der Sinusschwingungen. Die 
Zeit zwischen dem tiefsten und 
dem höchsten Ton bestimmen 
die Widerstände Ri und R2 
sowie die Kondensatoren C1, 
C2 und C3. Für lange Zeiten 
zwischen den hohen und den 
tiefen Tönen verwendet man 
Widerstände mit großen Wer- 
ten (etwa 40 Kiloohm bis 
60 Kiloohm) und Kondensato- 
ren mit Kapazitäten um 
10 Mikrofarad. Da große Kapa- 
zitäten aber auch großes Volu- 
men bedeuten und in den 





Bild 2 


Modellen kein überflüssiger 
Platz vorhanden ist, verwendet 
man doch besser kleine Kapa- 
zitäten und große Wider- 
standswerte (Tabelle). Bei Ver- 
wendung von 40 Kiloohm für 
R1 und R2 sowie 4,7 Mikro- 
farad für C1,C2 undC3erreicht 
man eine Schwingung mit der 
Frequenz von etwa 0,8Hz. Das 
entspricht einer Zeit von etwa 
0,65 zwischen dem höchsten 
und dem tiefsten Ton (Tabelle). 
Setzt man für R1 und R2 


20 Kiloohm ein, erreicht man 
etwa 1,6Hz.Diese Frequenz hat 
sich für mich als günstig er- 
wiesen. R3 ist zur Vorspan- 
nungserzeugung 


und zur 








Bild 3 


Bild 2: Verstärkerstufe mit einem 10-W-Transistor 


Bild.3: Verstärkerstufe mit zwei parallel geschalteten Transisto- 


ren als Ersatz für einen größeren Leistungstransistor 





Spannungsgegenkopplung 

eingesetzt. R3 liegt in den 
Werten zwischen 180 Kiloohm 
und 360 Kiloohm je nach Ver- 
stärkungsfaktor von Tran- 
sistor T1. Bei großem Verstär- 
kungsfaktor ist ein kleinerer 
Widerstandswert und bei klei- 
nem Verstärkungsfaktor ein 
großer Widerstandswert ein- 
zusetzen. Bei dem von mir 
verwendeten Miniplastbast- 
lertransistor, der etwa dem Typ 
SC 206c entspricht, habeich für 
R3 240 Kiloohm gewänlt. Die 
Arbeitswiderstände sind R4 
und R5. Deren Verhältnis legt 
den tiefsten Ton fest. Das Ver- 
hältnis ermittelt man am be- 
sten zunächst mit einem 
Einstellregler von 10 Kiloohm 
und setzt später Festwider- 
stände ein. Ich habe für R4 
82 Kiloohm und für R5 
1,3 Kiloohm verwendet. Bei 
diesem Verhältnis und einer 
Spannung von 4V setzte der 
Ton gerade nicht aus. Die Ton- 
höhe wird mit R6 eingestellt, 
dessen Wert in der Größenord- 
nung zwischen 100 und 
200 Kiloohm liegt. Für T2 und 
T3 wurden zwei Miniplasttran- 
sistoren von etwa gleicher 
Stromverstärkung verwendet, 
damit ein sicheres Schwingen 
des Tongenerators gewährlei- 
stet ist. C4 und C5 sind 
Scheibenkondensatoren (Ent- 
störkondensatoren von Mo- 
delleisenbahnmotoren), um 
die Platine kleinzuhalten. R7 
und R10 müssen gleich sein 
und sollten 2,5 Kiloohm be- 
tragen, aber 5 Kiloohm nicht 
überschreiten, weil bei niedri- 
gen Betriebsspannungen das 
sichere Arbeiten garantiert 


Der” 
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sein muß. Mit R10 stellt man 
die Lautstärke ein. C6 koppelt 
die Tonfrequenz aus. R11 wird 
zur Ableitung der Kondensa- 
toraufladung und zum siche- 
ren Schließen von T4 (und T5) 
gebraucht. Nun muß sich jeder 
überlegen, wie laut er die Si- 
rene braucht und an welche 
Spannung diese angeschaltet 
werden soll. Für kleine Leistun- 
gen und niedrige Spannungen 


keit von C1 und C6 beachten). 
Um den Aufwand in Grenzen 
zu halten, können auch zwei 
oder drei 600-mW-Transisto- 
ren mit gleicher Stromverstär- 
kung für T5 eingesetzt werden 
(Bild 3). 

T5 ist nicht mit auf der Leiter- 
platte (Bild 4), um diese nicht 
unnötig groß zu gestalten. In 
E-Automodellen ist zum einen 
wenig Platz, und zum anderen 


wird der Lautsprecher am muß T5 wegen der Kühlung 
Emitter von T4 (600-mW-Typ) etwas „Fahrtwind bekom- 
direkt angeschlossen (Laut- men. 
sprecherimpedanz 8 .Ohm... Michael Lessin 
15 Ohm). Für große Leistun- 
gen macht es sich erforder- 
lich, T5 anzuschalten (Bild 2). 
Je nach Lautsprecher, der 
zur Verfügung steht, wählt 
man dann die Betriebsspan- 
nung (dabei Spannungsfestig- 
Tabelle 
61,62, 63 R1,R2 t (fo bis fu) Schwellfrequenz 
in Mikrofarad in Kiloohm ins in Hz 
10 60 2,0 0,25 
10 50 1,6 0,3 
10 40 1,2 0,4 
10 30 0,94 0,53 
47 60 0,89 0,56 
4,7 40 0,59 0,84 
4,7 30 0,44 1,1 
4,7 20 0,29 1,7 





Bild 4a: Leiterplatte 
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Bild 4b: Bestückungsplan (für C4, C5 und C6 sind mehr als zwei 
Lötpunkte eingezeichnet, um den unterschiedlichen Anschluß- 
abständen Rechnung zu tragen) 


In eigener Sache 


In unserem Elektronikteil stellen wir Schaltungen vor, die als 
Anregung für unsere Leser dienen sollen. Bei diesen Veröffent- 
lichungen sind Fehler leider nicht immer ausgeschlossen. Das ist 
kein Freibrief für die Redaktion, aber jeder Interessent sollte sehr 
kritisch und auch etwas schöpferisch an einen Nachbau her- 
angehen. 

Es wird uns kaum gelingen, wirklich nachbausichere Schaltungen 
mit entsprechenden Bauanleitungen zu bringen, die eine Art 
Kochrezept darstellen. Wir können nur alle Anfänger mit wenig 
Erfahrung in der Elektronik davor warnen, eine Fernsteueranlage 
selbst zu bauen. Die Schwierigkeiten bei solch einem Unterfangen 
dürfen nicht unterschätzt werden. Das fängt bei den Kosten und 
bei der Bauelementebeschaffung an, reicht über notwendige 
Meßgeräte (Vielfachmesser und Oszillograph) und geht bis zum 
geeigneten Werkzeug, dem Arbeitsplatz und dem notwendigen 
technologischen Können. 

Erfahrungsgemäß:sind Schüler unter 16 Jahren nicht in der Lage 
(vom finanziellen Aufwand abgesehen), eine Fernsteueranlage 
ohne Anleitung aufzubauen. Wir können unseren jungen Lesern 
nur emptehlen: Schließt euch einer Arbeitsgemeinschaft an oder 
verschiebt euren Wunsch auf später. Dies soll auch eine Antwort 
auf die ständig wiederkehrenden Anfragen nach kompletten 
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Bauanleitungen sein. Trotzdem werden wir auch in Zukunft 
Elektronikbeiträge veröffentlichen, weil das Interesse unserer 
Leser dafür vorhanden ist. Wir wollen uns dabei bemühen, die 
Fehlerquote niedrig zu halten. 


Berichtigung zum Beitrag „2-Kanal-Miniatur-Proportionalsen- 
der‘ in mbh 1’80: Zu Bild 1: R5 = 120 Ohm; L5 = 10 bis 15 Win- 


‚ dungen, je nach Antenne; C10 = 47n; D5 = SZX 21/8,2; T5 und 


T6=SS 216c. — Zu Bild 2: Leiterseite (Bild 2a) ist unten ab- 
gedruckt, Bestückungsplan (Bild 2b) steht darüber; auf beiden 
Bildern fehlt eine Bohrung für den Quarz und eine für Ugap; 
Bestückungsseite — R17 fehlt (von Basis T10 nach R18), R22 fehlt 
(von Kollektor T11 nach U,:au), Transistorumrisse von T8 bis T11 
sind nicht korrekt, Emitter ist oben. — 

Zu Bild 5: Die beiden Bohrungen von 5 mm Durchmesser sind für 
Trimmpotentiometer vorgesehen, nicht für Lautsprecherbuch- 
sen. — Allgemeine Hinweise: Beim Herstellen der Platine sind die 
Masseflächen des HF-Teils zu vergrößern. Beim Betätigen der 
Steuerknüppel darf die Antenne nicht berührt werden; das führt 
zu einer Fehlabstimmung und damit zu einem Reichweitever- 
lust. 
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